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MOSAICO MUNDIAL 


Hace años que circula en el reino de las 
ideas la teoría de la traslación del centro de 
gravedad del mundo. De acuerdo con esta 
teoría, si hace unos cien años el núcleo rec- 
tor del planeta se encontraba localizado en 
una pequeña zona de tierra próxima al canal 
de la Mancha, a partir de entonces este cen- 
tro se ha escindido en dos que tomaron di- 
recciones opuestas, trasladándose uno hacia 
las costas atlánticas del continente norteame- 
ricano, mientras el otro se adentraba en la 
masa continental euroasiática. 


Así enfrentados, estos dos polos de poder, 
todavía continuaban teniendo al Océano At- 
lántico por palenque de sus diferencias, con 
lo que, en rigor, se había ensanchado el área 
geográfica de donde emanaban las decisio- 
nes que tenían la virtud de conmover al 
mundo, pero ésta se mantenía centrada alre- 
dedor del espacio atlántico, por el que con- 
tinuaba pasando el eje anímico de la polií- 
tica internacional. 


Una vez alcanzada la posición reseñada, 
los dos polos de poder, en lugar de mante- 
ner las distancias y afirmar los pies en el 
suelo, continuaron su desplazamiento, ale- 
jándose de las costas atlánticas y aproximán- 
dose a las del Océano Pacífico. El movi- 
miento fué fácilmente perceptible en los Es- 
tados Unidos, lanzados a la conquista del 
Oeste e incorporando a la Unión regiones 
cada vez más alejadas de las costas de Nue- 
va Inglaterra. La evolución trajo como con- 
secuencia la intervención, cada vez más ac- 
tiva, en la política americana, de hombres 
procedentes de estados psicológica y física- 
mente alejados de los problemas del mundo 
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atlántico, donde se da mayor importancia 
a las relaciones con Asia y Sudamérica. 
Hasta ahora los presidentes de los Estados 
Unidos han sido originarios de los Estados 
del Este; pero, en las últimas elecciones, la 
nación estuvo a punto de tener un presiden- 
te californiano y, en la actualidad tiene a un 
tejano, como lo fué Eisenhower; es decir, 
un hombre de “la mitad del camino”, entre: 
el Este y el Oeste. 


En la U, R. S. S. el proceso tuvo ur 
desarrollo semejante al expansionarse la 
dominación moscovita por los territorios 
asiáticos, en busca, igualmente, de las costas 
del Pacífico. De este modo el doble moví- 
miento de los centros de influencia política 
ocasionó, en primer lugar, una tensión cn 
el espacio atlántico, para pasar a producirla 
posteriormente en las riberas del Pacífico. 


Hasta aquí la teoría, más o menos con- 
firmada por los hechos. Si damos crédito a 
sus postulados, las regiones que bordean el 
Océano Pacífico pasarán a ocupar el lugar 
primordial que el mundo Atlántico tuvo en 
la dirección de los destinos de la Humani- 
dad. Las grandes tensiones, los choques po- 
líticos decisivos se producirán a partir de 
ahora en aquel escenario, mientras Europa 
y el Atlántico desempeñarán un papel pasi- 
vo, convirtiéndose en una especie de reta- 
guardia o finisterre en la gran lucha por la 
hegemonía mundial, 


Teorías aparte, es evidente que el comien- 
zo del presente año ha visto cómo las tierras 
de Asia y los hombres que las habitan se 
apoderaban del primer plano de la actuali- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


dad del que, al parecer, no van a ser despla- 
zados fácilmente. 

Tenemos en primer lugar el gran periplo 
de Chu En Lai por tierras de Africa a favor 
del indiscutible interés que la revolución chi- 
na ha despertado en los países jóvenes del 
continente negro. Áun cuando es pronto para 
poder deducir consecuencias definitivas so- 
bre los resultados de este viaje, se puede 
anticipar que el éxito diplomático que, sin 
duda, supo apuntarse el dirigente «hino, no 
garantiza forzosamente los dividendos polí- 
ticos y económicos buscados por esta expe- 
dición amarilla (un séquito de cincuenta 
personas acompañaba al jefe comunista) 
para sondear las posibilidades del caos afri- 
cano. 

En efecto, el panorama ofrecido al pers- 
picaz viajero no pudo ser más desolador, si 
consideramos los hechos con la escala de va- 
lores del mundo occidental. Pocos meses des- 
pués de la Conferencia de Addis-Abeba, en 
la que los Estados africanos habían hecho 
todos los esfuerzos posibles por crear la uni- 
dad continental, un viento de locura parece 
barrer las tierras recién “liberadas”: com- 
plots en la Costa de Marfil, golpes de estado 
en Ghana, Zanzíbar, Congo francés v Daho- 
mey, choques fronterizos en Marruecos, Ár- 
gelia y Kenia; guerra declarada entre So- 
malia y Eticpía; rebeliones militares en 
Uganda y Tanganica; exterminio de tribus 
en Ruanda y Congo belga, y hambre, mise- 
ría y anarquía señoreando el continente. 
Todo esto contempló la fría mirada del man- 
darín rojo, al que no pueden escapársele las 
magníficas perspectivas que la situación ac- 
tual brinda en bandeja de plata a los profe- 
sionales de la revolución. No debe atribuir- 
se, pues, la menor intención irónica a sus 
declaraciones, en las que afirma estar muy 
<omplacido por la excelente situación revo- 
lucionaría existente en los países africanos. 

Sin embargo, a pesar de las evidentes ta- 
cilidades ofrecidas a la penetración amarilla 
en Africa, haría mal Chu En Lai en consi- 
derar ganada la partida después de sus vic- 
torias iniciales. La partida no ha hecho más 
que comenzar, y aun cuando las afinidades 
entre el marxismo y el socialismo africano 
va han sido puestas de relieve repetidamente 
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por los comentaristas políticos, no es menos 
cierto que, hasta ahora, el marxismo ha en- 
contrado gran resistencia para controlar los 
«diferentes tipos de sociedad africana y que 
las experiencias, por el momento, realizadas 
han concluido en costosísimos fracasos. 11 
futuro nos dirá si el comunismo ha sabido 
sacar el fruto que toda derrota leva consigo. 


Por otra parte, no basta con sacar ense- 
ñanzas de los tropiezos. Á continuación hay 
que saber y poder aplicar los remedios nece- 
sarios. No es suficiente, por ejemplo que 
Moscú o Pekín (no establezcamos distincio- 
nes entre una u otra capital) adquieran la 
convicción de que el problema tiene raices 
económicas y no ideológicas, como se supu- 
so en un principio. Además, hav que estar 
en condiciones de comprometer los medios 
económicos precisos, Los nuevos paises no 
se dejan manejar por el que les trae brillan- 
tes ideologías, sino por el que les facilita cré- 
ditos, alimentos y ayuda técnica y, aun esto 
último es discutible. 


Pero estábamos hablando de los aconteci- 
mientos en Asia durante estos dos primeros 
meses del año. Entre ellos, destaca los suce- 
sos recientemente registrados en el Vietnan. 
Hace pocos días decía el “Times” londinen- 
se: “A lo largo de los tres meses transcurri- 
dos desde la caída de Diem, el nuevo presi- 
dente y sus colegas no han conseguido cam- 
biar el aspecto militar de la situación. S1 
hubo algún cambio fué para cosechar más 
reveses que bajo el mando de Diem, sin con- 
seguir tampoco invectar aire fresco a la po- 
lítica del país.” Por su parte, el “Dailv Te- 
legraph” anticipa: “Se pueden pronosticar 
más descalabros mientras las nuevas auto- 
ridades de Saigón tratan de afirmarse en el 
Poder.” En realidad, no hacía falta esperar 
tres meses largos para presentar al público 
el dramático cuadro que en la actualidad 
ofrece el Viet Nam, Desde el día siguiente 
del asesinato del presidente v de su hermano 
era fácil predecir a dónde llevarían al pais 
los nuevos dirigentes “anticomunistas” y sus 
“consejeros” extranjeros. En la actualidad 
las guerrillas comunistas dominan el delta 
del Mekong, a 40 kilómetros de Saigón, que 
no sabe si una mañana amanecerá totalmente 
dominada por los guerrilleros rojos. La gue- 
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rra, o lo que sea, está exigiendo de los Es- 
tados Unidos un tributo que empieza a ser 
excesivo. En Wáshington, en el cementerio 
militar de Arlington, donde reposa Kennedy, 
comienza a formarse un bosque de cruces 
blancas. El país invierte casi dos millones 
de dólares diarios en el cáncer vietnamita y 
la situación comienza a ser desesperada. La 
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lizar el país. Pero, ¿en qué condiciones? La 
marcha de las operaciones militares es tan 
desfavorable que cualquier intento de pactar 
con el enemigo puede significar la entrega 
del Vietnam a los comunistas. Los Estados 
Unidos, con problemas vitales en todos los 
continentes, hacen desesperados esfuerzos 
por librarse del atasco militar y económico 





La guerra continúa en el Vietnan. En la fotografía, una patruila gubernamental 


realiza una operación de limpieza en 


sombra de Corea se cierne sobre el Pentá- 
gono, El último golpe de estado de Saigón 
se hace incomprensible para los ojos occi- 
dentales. El hombre de confianza de Diem 
derriba a la junta militar de Duong Van 
Minh y se apodera del Gobierno, afirmando 
oponerse a las maniobras de De Gaulle y a 
los intereses de Francia en el Vietnam, mien- 
tras mantiene estrecha colaboración con los 
istados Unidos. La situación es confusa y 
no es sólo De Gaulle el que habla de neutra- 


un arrozal en las proximidades de Saigón. 


en el que están metidos. Los políticos ame- 
ricanos están cogidos en una trampa diabó- 
lica que trae, inevitablemente, a la memoria 
los días más críticos del conflicto coreano. 

Y hablando de Corea... ¿Qué está pasan- 
do en Corea en estos últimos tiempos? Un 
poco olvidada, después de ocupar, nara su 
desgracia, la primera plana de toda la pren- 
sa mundial durante tres años, Corea, que 
gracias « la generosa ayuda americana ha 
podido curar en parte las heridas de la gue- 
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rra, no pudo, sin embargo, elevar el nivel 
de vida de su pueblo, que continúa siendo 
bajísimo, Todo ello ha traído como conse- 
cuencia un movimiento de emigración, casi 
insensible en un principio, más acentuado 
últimamente. La cosa no tendría gran im- 
portancia, pues la emigración es un fenóme- 
no que se produce en todos los continentes, 
en mayor o menor cantidad. Lo verdadera- 
mente grave para las posiciones del mundo 
occidental en Asia es que la corriente mi- 
gratoria de los coreanos del Sur se dirige 
a... Corea del Norte. 


En Cabo Kennedy, antiguo Cabo Cañave- 
ral, un semi-fracaso, que equivale a un semi- 
éxito. El lanzamiento del Ranger VI hacia 
la Luna, alcanzó, el pasado 2 de febrero, su 
objetivo, pero las cámaras de televisión que 
lo equipaban, debido a un fallo en el siste- 
ma electrónico, mo pudieron funcionar, por 
lo que no se pudo tomar ninguna fotografía 
de nuestro satélite. Sin embargo, desde el 
punto de vista balístico, la prueba resultó 
un éxito completo, que servirá de estímulo 
a los científicos de la NASA encargados del 
desarrollo de este proyecto. Ocurrió con el 
Ranger VI, lo mismo que sucedió con el 
Ranger 1V, que también se estrelló en la 
Luna el 26 de abril de 1962. Con estos dos 
ingenios americanos, son ya tres los que en 
estas fechas siembran sus despojos sobre la 
superficie lunar, pues también el Lunik 11, 
soviético, chocó contra la Luna el 14 de sep» 
tiembre de 1959. En cuanto a fracasos, tan 
bién los rusos se anotaron dos cuando inten- 
taron alcanzar nuestro satélite con los Lu- 


nik I y Lunik IV, 


Un éxito completo se logró en Cabo Ken- 
nedy con el lanzamiento del super-cohete 
“Saturno”, con un satélite de casi 20 tone- 
ladas en el morro. Se trataba de probar la 
capacidad de propulsión para elevar grandes 
pesos y colocarlos en los altos espacios. Con 
esta prueba, los Estados Unidos han afir- 
mado su superioridad sobre Rusia en cuan- 
to a capacidad para poner en órbita un gran 
vehículo espacial, punto este que estuvo has- 
ta ahora en entredicho. 


En Inglaterra, un acontecimiento histó- 
rico: a partir del 30 de enero último, según 
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ley aprobada por el Parlamento y sanciona- 
da por Isabel II, Gran Bretaña se incorpora 
al sistema métrico decimal. A partir de la 
fecha citada quedaron admitidas, en pie de 
igualdad legal con la yarda y la libra. úni- 
cas vigentes desde hace siglos, las unidades 
métricas derivadas del kilo y el metro. La 
vida de hoy tiene sus exigencias, y no ha sido 
la menor el que Gran Bretaña haya tenido 
que renunciar a su venerado sistema de me- 
didas. 


Tal vez en el fondo de esta decisión he- 
roica se encuentre el reconocimiento de la 
imposibilidad de mantener indefinidamente 
el “espléndido aislamiento” que caracterizó 
a la Inglaterra de los felices tiempos victo- 
rianos. Con esta medida se derriba la últi- 
ma barrera interpuesta entre lo que queda 
del Imperio y el resto del mundo. Ya no es 
posible “quedarse sola”, como en 1803 fren- 
te a Napoleón, o en 1940, frente a Hitler. 
La lucha está ahora planteada en otros te- 
rrenos y la industria británica ya no puede 
competir aisladamente en los mercados in- 
ternacionales, a pesar de que su capacidad 
creadora siga manteniéndose a un magnifi- 
co nivel, Hoy, por ejemplo, Inglaterra no 
consigue vender al exterior sus aviones de 
despegue vertical P-1154, aun cuando que- 
dan pocas dudas acerca de la inmejorable 
calidad de este material, y lo mismo ocurre 
con el TSR-2 y otros productos de su indus- 
tria, Por otra parte, los mercados interiores 
tienen límites muy estrechos para poder com- 
pensar el enorme volumen de inversiones 
hoy necesario, Los tiempos actuales exigen la 
colaboración con otros países en programas 
de producción como los actualmente empren- 
didos con Francia para el desarrollo del 
“Concorde”, avión supersónico de transpor- 
te que cruzará el Atlántico en poco más de 
tres horas. 


Al no dejarse dominar por el conjunto de 
circunstancias de todo género que hoy se le 
oponen, Gran Bretaña muestra una vez más 
su gran capacidad de adaptación, y ante los 
negros nubarrones que amenazan su futuro 
recuerda, tal vez, que fué un inglés el que 
afirmó que hasta la nube más negra tiene 
los bordes de plata. 


$24 





La decisión americana. 


E, proyecto del viaje a la Luna tiene mó- 
viles demasiado ambiciosos para que se olvi- 
den. Los Estados Unidos han estudiado un 
plan amplio y escalonado en el que deberán 
sucederse a modo de tres fases; el “Proyec- 
to Mercury”, ya culminado; el lanzamiento 
del “Gemini”, y las experiencias, con esta 
cápsula, para dos tripulantes; y, en fin, en 
último término, la realización del “Proyec- 
to Apolo”, con su secuela, el lanzamiento de 
un poderoso cohete “Saturno” deberá sig- 
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Por el General 
JOSE DIAZ DE VILLEGAS 


nificar, a la postre, el logro de dicho gran- 
dioso objetivo. 

Ir a la Luna significa muchas cosas a la 
vez. En primer término, dará a la potencia 
que realice el primer viaje un prestigio sin- 
gular, ¡Un prestigio que repercutirá por 
todo! Pero, al mismo tiempo, la Luna es, 
también, un objetivo rmailitar. ¡Y qué obje- 
tivo...! Allí, sobre la superficie del satélite 
terrestre, se podría, tras de tomarse pose- 
sión, establecer una estación completa de 
observación; una base espacial, indestructi- 
ble, para ver lo que pasa acá abajo y bom- 
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bardear, también—¿por qué no?—los obje- 
tivos que fuera menester. La situación pre- 
via, en la Luna, de una colosal Santa Bár- 
bara a este respecto es cosa ya pensada. Lo 
demás, sería facil. Porque en razón de la 
pequeña fuerza de gravedad lunar, en com- 
paración con la terrestre, lo de venir de alli 
O enviar ingenios a la Tierra, sería empresa 
harto más fácil que llegar hasta allá, 


No en vano la N. A. S. A., la todopode- 
rosa empresa espacial americana, ha gasta- 
do va, en la previa conquista científica y 
técnica del mundo exterior, la friolera de 
16.000 millones de dólares; esto es, unos 
960.000 millones de pesetas. Una cifra dos 
veces astronómica, por su finalidad y por 
su magnitud, que, sin embargo, dista mu- 
cho de “haber 2do suficiente para lograr este 
objetivo. 


¡Y en este examen de cuentas se anda 
ahora! El momento, para la realización o 
no del proyecto, es interesante. Los Esta- 
dos Unidos se comprometieron a su realiza- 
ción en vida del Presidente Kennedy. Has- 
ta se señaló la fecha de la etapa final; la 
Luna sería alcanzada en 1970. ¿Johnson sos- 
tiene el compromiso? Acaba, desde luego, 
de confirmar semejante designio. En efecto, 
el nuevo Presidente, al mismo tiempo que 
anunciaba reducciones en el presupuesto es- 
pactal—no tan importantes como se han su- 
puesto—ha asegurado, a su vez, que no se 
suspenderá el proyecto americano para tra- 
tar de alcanzar la Luna, en el año citado. 


Sin embargo, no faltan en América las 
personas que quisieran reconsiderar el pro- 
vecto, Se antoja, y lo es, sin duda—caro. 
Hoy por hoy se calcula que el transporte es- 
pacial de un kilogramo de carga útil cuesta 
alrededor de 20.000 francos suizos. Esto es, 
unas 300.000 pesetas. ¡Esto es mucho! Con- 
vendría, dicen los prudentes, esperar mejo- 
rar estos precios. Pero los más de los que 
quisieran reconsiderar el plan, para conquis- 
tar la Luna, lo hacen porque suponen que 
Rusia ha desistido o está en trance de de- 
morar su propios proyectos. Si la Unión de 
Repúblicas Socialistas Soviéticas desiste, en 
efecto, de esta carrera lunar, ¿para qué los 
Estados Unidos se van aventurar en ella, 
sin necesidad, sin que se jueguen el presti- 
glo en la demora, comprometiendo fuerte- 
mente, además, sus recursos? He aquí lo 
que se dice, sin duda alguna, por un grupo 


96 


Número 279 - Febrero 1964 


importante de gentes responsables en la libre 
América. 


Sin embargo, no faltan, ni mucho menos, 
al revés, entre los americanos los que sos- 
pechan que los desistimientos de Rusia son 
más formales que de fondo; mera añagaza, 
a la postre, para dar confianza v situarse 
allá sobre el satélite, un cierto día, sin ago- 
bio y por sorpresa. 


Es posible que el supuesto disentimiento 
ruso a la carrera lunar sea, al revés, sincero 

debido a su propia situación financiera. 
¡El comunismo, al cabo de más de medio 
siglo, apenas si ha logrado igualar las mar- 
cas agrícolas del odiado zarismo! Sigue 
siendo verdad que mientras que un campe- 
sino soviético apenas puede proporcionar la 
alimentación de 1,7 personas, un agricultor 
de la América libre y capitalista alimenta 
a 15. Los “koljos” y los “sotvjos” (1) han 
resultado dos rotundos fracasos. porque la 
agricultura soviética, en la que falta alicien- 
te al productor, no produce. A los campesi- 
nos no les importa nada que las tierras sean 
de ellos. ¡Lo que les disgusta es que la co- 
secha sea para el Estado! 


Es evidente que una inversión de más de 
40 millones de dólares en trigo, tan sólo en 
Norteamérica, más los millones y millo- 
nes gastados en adquirir este mismo cereal 
en Canadá y en Argentina, tiene que signifi- 
car una sangría terrible para el Erario comu- 
nista. Es posible que esta situación finan- 
ciera haya debido forzar a la Unión Sovié- 
tica a ceder en la carrera lunar. Sin embar- 
go, cuesta mucho creer que después de ha- 
herse envanecido tanto el Kremlin con el 
impacto del “Lunik II” en nuestro satélite 
abandone ahora la lucha, en la que, sin duda, 
como decimos, se juega su prestigio. 


Jruschef se desentiende. 


Pero a la postre, ¿qué es realmente lo que 
ha dicho Jruschef del viaje a la Luna? He 
aquí lo que es preciso concretar. Cuando, úl- 
timamente, Jruschef fijó la posición rusa so- 
bre el tema, fué en el pasado mes de octubre, 
ante cincuenta periodistas, en ocasión de alu- 
dir a los puntos de vista soviéticos sobre «Íi- 
ferentes cuestiones. La del trigo, por cierto, 
una de ellas, No dijo entonces el Zar Rojo 
que abandonaría la carrera en favor de los 


(1) Nota Diz R. DE A.—Granjas y organizaciones 
agrícolas comunales. 
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Estados Unidos, pero sí aseguró que los sá- 
bios rusos observarían cómo sus colegas 
americanos conducirían la expedición para 
tener en cuenta sus experiencias. La Luna, 
se dijo así, le interesaba poco a Jruschef. 


En realidad este mismo había aludido ya 
a este asunto poco antes, con ocasión de su 
estancia en Yugoslavia. Precisamos a con- 
tinuación sus palabras exactas. Fueron éstas: 
“Los americanos dicen que nos van a al- 
cangar en la competencia cósmica. No lo ne- 
gamos. ¿Por qué no van a poder al- 
canzarnos los americanos? Owmiero decir a 
este respecto senplemento esto: Mientras nos 
alcangan, nosotros no meteremos, como sue- 
le decirse, la nariz en el plato, sino sencilla- 
mente nos ocuparemos de otras cosas”. 


En definitiva, Jruschef colocó a Rusia en 
una situación displicente. En cuanto a la con- 
quista espacial, la U. R. S. S., según esto, 
seguirá su ritmo. ¡Tal era, a las claras, la 
posición soviética! Extraña, ¿verdad? Por- 
que, en definitiva, ¡cuánto no ha especulado 
la propaganda rusa con sus conquistas, con 
sus logros, con sus proyectos...! ¿Por qué 
se resignaba a seguir ahora la marcha de los 
acontecimientos, sin agobios, sin estímulo, 
casi sin interés? ¡He aquí, efectivamente, lo 
extraño! Salvo que se trate de una finta más. 
De otro engaño, para confiar al enemigo y 
sorprenderle luego, cuando ya fuera dema- 
siado tarde para él. 


El esfuerzo yanqui. 


¿Pero América se dejará engañar? ¿Fre- 
nará los ímpetus del viejo Presidente? ¿Pon- 
drá pausa ahora Johnson donde Kennedy no 
hacía sino acelerar los trámites? Ya hemos 
visto que no. James Webb, el Director de 
la N. A. S. A.—la Agencia Espacial Ame- 
ricana—, afirmó en su día, tras de aquellas 
declaraciones de Jruschef, que el ritmo pre- 
establecido por los Estados Unidos no se 
alteraría en absoluto por ello, bien que sub- 
rayó que este ritmo era elástico. Pero es 
posible que el impacto sovético se deje sen- 
tir. En ciertos sectores yanquis parece haber 
ahora más tranquilidad; se mira con pru- 
dencia; no se quisieran acelerar los gastos. 
El ex-Presidente Eisenhower parece ser, in- 
cluso, de esta misma opinión. Y si es cierto 
que el Mariscal ya no habita la Casa Blanca, 
la verdad es que sigue manteniendo un gran 
prestigio popular. El Congreso, incluso, re- 
bajó el presupuesto espacial, bien que no ex- 
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cesivamente, reduciéndole de 5.700 millo- 
nes de dólares a 5.200. Se especula mucho, 
por parte de los partidarios de la cautela, con 
el excesivo costo de la empresa. Tras de los 
16.000 millones ya gastados por la NASA, 
como hemos dicho, se prevé ahora que habría 
que gastar otros 35.000 millones más. ¡Tal 
parece ser el presupuesto para culminar, en 
efecto, el “Proyecto Apolo”! Esta colosal 
cifra significa, poco más o menos, el 40 
por 100 del presupuesto general de Nortea- 
mérica. Algo fabuloso, sin duda. Por aña- 
didura ha habido que vencer, hasta aquí, mu- 
chas dificultades en el empeño. En ocasio- 
nes ha sido menester solventar graves difi- 
cultades técnicas y de construcción de las 
empresas interesadas en el plan de la con- 
quista espacial. El hecho de que Rusia haya 
cedido el paso, ha impresionado, sin duda, 
en los Estados Unidos, a un sector más O 
menos amplio. El senador Clark, de Cali- 
fornia, figura entre los titubeantes. En cam- 
bio cierta personalidad de la N. A. S, A. 
atirmaba rotundo: “La declaración de Jrus- 
chef es el mejor homenaje rendido al pro- 
grama espacial americano.” 


Así está, aparentemente al menos, la cues- 
tión. Lo más seguro es que los Estados Uni- 
dos persistan en su plan, y que si bien éste 
pudiera tener algún retraso formal, no afec- 
tará demasiado al logro del objetivo seña- 
lado; la conquista de la Luna en la fecha 
apuntada por Kennedy, o en otra a la pos- 
tre no demasiado discrepante de la anterior. 


Los primeros propósitos rusos de renun- 
ciar a la carrera lunar fueron transmitidos 
a los sabios americanos por su colega el as- 
trónomo inglés Bernard Lovel, que había 
visitado Rusia últimamente, el que anunció 
que los soviéticos no tenían intención de en- 
viar, al menos por ahora, ningún hombre a 
la Luna. En Estados Unidos se supuso que 
ella implicaba una mera maniobra para «lar 
confianza. Se sugirió, por entonces, una co- 
operación rusa-americana para el logro del 
objetivo indicado y para las futuras conquis- 
tas espaciales. El doctor Robert R. Gilruth 
se negó a este trabajo común con los ameri- 
canos. Sin duda ni faltaban razones para 
comprender la dificultad real de semejan- 
te tarea en común. 


¿Por qué desiste la Unión Soviética? 


Cabe una hipótesis, a la que vamos a re- 
ferirnos, que pudiera aclarar el por qué los 
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rusos desisten del duelo lunar, con los yan- 
quis, para alcanzar la Luna, e incluso las 
supuestas dificultades previsibles para este 
trabajo común, ya que, en efecto, el acuerdo 
de cooperación americano-soviético, para las 
experiencias espaciales, debería fatalmente 
chocar con obstáculos invencibles y la total 
falta de confianza entre las dos partes, Es 
explicable, en efecto, que los técnicos ame- 
ricanos se negaran a facilitar secretos o pre- 
cisiones técnicas a sus colegas, cuando de 
sobra saben que no había en ello posibilidad 
de reciprocidad alguna. No es raro, en efec- 
to, que los rusos se hayan aprovechado de 
los éxitos científicos de los demás, para lue- 
go devolverles la lección en forma bien dis- 
tinta. Por ejemplo, ya pasó con la bomba 
atómica, cuyos secretos le fueron incauta- 
mente facilitados a los rusos por los propios 
americanos, y han servido para que los so- 
viéticos contruyan, a su vez, sus bombas ge- 
nocidas de 50 y 100 megatones, y aun aspi- 
ren con la antimateria (1) a losrarlas miles 
de veces más potentes. 


Pero también cabe otra hipótesis. como 
decimos, que puede explicar la voluntaria 
eliminación rusa de la carrera lunar y su 
deseo de trabajar en común, en la conquista 
espacial, con los Estados Unidos. Y esta 
explicación, muy bien justificada, puede ser, 
al efecto, que la U. R. S. S. tenga concien- 
cia clara de su impotencia en la prueba, por 
lo que aceptar la carrera implicaría un error 
grave que fatalmente culminaría en su pro- 
pio desprestigio. Porque, ¿cuál es, realmen- 
te, el estado de las conquistas espaciales de 
la Unión Soviética? ¿Se saben las precisio- 
nes de sus éxitos, concretamente? ¿Se tienen 
detalles de todas sus pruebas? ¡He aquí la 
cuestión! Una cuestión que vamos a inten- 
tar esclarecer en la medida que nos sea po- 
sible. 


Se ha hablado mucho sobre las victorias 
espaciales de los U. S. A. y dela U. R. S. S.; 
de los objetivos logrados y de lcs cohetes y 
satélites empleados en estas experiencias ini- 
ciadas, por cierto, con sorpresa total del 


mundo libre, con el lanzamiento del primer 
“Sputnik”, el 4 de octubre de 1947. 


En Francia acaba de publicarse un libro, 


(1) Nota DE La R, DE A. Y AsSTRONÁUTICA.-—La 
idea básica de la «antimateria» radica en considerar una 
inversión de las cargas positivas y negativas en los ele- 
mentos electrizados que constituyen los átomos inti- 
mos de las moléculas materiales. 
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si no técnico, realmente sugestivo, que de- 
dica, entre otras cosas, atención especial a 
este problema de los logros yanqui y so- 
viético en orden a la conquista del espacio. 
El libro se intitula Compétition U, R. S. S.- 
U.S. 4. (2). Su autora es Suzanne Labin, 
muy distinguida personalidad en el mundo 
de las letras anticomunistas, sobre cuyos te- 
mas tiene publicados media docena de libros, 
traducidos todos ellos a diversas lenguas ex- 
tranjeras, alguno incluso a cinco—como el 
intitulado Faltan cinco minutos —patrocina- 
do por el Senado yanqui, con una edición 
de 350.000 ejemplares. 


Competición URRS-USA. 


Nadie en Rusia, destaca J_abin, incluso 
aunque pertenezca al partido comunista, ha 
presenciado jamás el lanzamiento de un 
“Sputnik”. En los Estados Unidos al revés, 
se anuncia el hecho con bombo y platillo, 
con gran anticipación e incluso seis horas 
antes del lanzamiento se dan a la publici- 
dad, constantemente, partes sobre la mar- 
cha de las perspectivas, y, llegada la hora, 
pueden presenciar el citado lanzamiento mul- 
titud de personas directamente y millones y 
millones de dentro de la Confederación v 
fuera de ella, a través de las pantallas de la 
televisión. Luego, los servicios correspon- 
dientes de los Estados Unidos siguen dando 
constantemente información del vuelo; ex- 
plicando sus circunstancias, trayectorias y 
caída, incluso, si fracasa. Igualmente se pu- 
blican, a su vez, precisiones minúsculas del 
ingenio, detallando todas sus características. 
¡La prensa no oculta nada! 


En Rusia todo es—por el contrario—re- 
serva y secreto. En Moscú se espera cuan- 
do el lanzamiento ha sido feliz—¡que si 
no se oculta sin más!—a que pasen tres 0 
cuatro horas. Y entonces, solamente, la 
“Agencias Tass”—la Voz del Estado—la 
alguna información, pero nunca precisiones 
ni detalles. Nadie, tampoco, ha visto jamás 
aterrizar, en Siberia, a ningún astronauta. 
Mientras que por millones han sido publi- 
cadas las fotografías en la prensa mundial 
de la vuelta a la Tierra de los cosmonautas 
americanos. ¿Por qué este contraste? o ¿por 
qué aquel misterio? ¿No es extraño? ¿No 
puede justificar, por sí mismo, la sospecha / 
(2) <Competition URSS-USA; economique, mili- 
taire, culturelle». Ediciones La Table Ronde. 40 Rue 
du Bac. París, VIL* 
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Los rusos han asegurado, siempre sin 
precisión, que sus cohetes han logrado po- 
ner en órbita cápsulas de gran peso. Pesos 
—la verdad sea dicha—notoriamente supe- 
riores a. los americanos. ¿Es que emplean 
algún “propergol” muy superior? ¿Es, más 
concretamente, en realidad, verdadero este 
aserto? En verdad, cuando los rusos comu- 
nican datos sobre los pesos, los occidentales 
no saben con precisión a qué atenerse. ¿Son 
los pesos totales del cohete y del ingenio? 
¿Del ingenio o del cohete, por separado? 
Cualquier hipótesis es posible. No hay pre- 
cisión en el dato. Los Estados Unidos, al 
revés, lo precisan todos meticulosamente. 
Aquí el libro al que aludimos se hace con 
razón una pregunta. ¿Serán ciertos estos úa- 
tos? ¿Dirán la verdad? No se olvide, en 
efecto, que, en Rusia, todo resulta controla- 
do por el Estado. Contaba cierto diplomáti- 
co de la Hungría del viejo régimen que, en 
alguna ocasión, visitando Moscú, pregunta- 
ba a su cicerone de la “Inturit” el número 
de habitantes que tenía la capital soviética. 
Este no se inmutó y contesto rápido y ta- 
jante; ¡“Tovarich, es secreto de Estado”! 


Estos secretos de Estado, que son la nor- 
ma de la estadística rusa (cuando no es la 
mentira abierta), explica de este modo como 
mientras, según los datos oficiales, el rendi- 
miento agrario sigue creciendo siempre sin 
cesar, la verdad real es que, en Rusia... ¡no 
hay pan! ¿Por qué ha de ocurrir de distin- 
to modo con esto de las conquistas espaciales 
soviéticas? (1). 

A propósito de esto se argumenta, en 
el libro citado, con el éxito o no del “Lu- 
nik 11”. Se recordará que Moscú aseguró 
que este “sputnik” dió en el bianco lunar 


y se estrelló exactamente sobre la rugosa. 


superficie del satélite natural de la Tierra. 
El medio de prueba empleado para corro- 
bhorar este éxito fué el solo hecho de que la 
emisora del “sputnik” se calló, Pero se pre- 


gunta en el libro, ¿no pudo provenir este - 


silencio súbito por razón diferente; por 
ejemplo, por haberlo preparado asimismo 
también? Según los datos divulgados por la 
“Pass”, la diferencia de tiempo entre el im- 
pacto previsto y el realizado, fué apenas de 


(1) Nota Dr 1a R. DÉ A. Y A.-— Recordamos a 
nuestros lectores que las opiniones o supuestos que 
aparecen en los artículos que publicamos, sólo repre- 
sentan la opinión o supuestos de sus autores o de 
Otras personas citadas. 
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¡¡diez segundos !! ¡Parece, desde luego, de- 
masiada precisión! Todo amaño, en efecto, 
es presumible cuando no puede haber con- 
traste ajeno. 


La fotografía de la cara opuesta 
de la Luna. 


Pero el asunto más escandaloso de los re- 
latados en el libro en cuestión, es, según 
éste, el de la fotografía de la cara opuesta 
de la Luna, obtenida por los rusos con el 
“Lunik III”. Se recordará el antecedente. 
Este satélite debería de pasar y aún resabar la 
Luna y tenerla al alcance de sus cámaras 
toma-vistas durante diez minutos, para fo- 
tografiar su lado opuesto; ese misterioso 
hemisferio lunar que jamás pudo ver hom- 
bre alguno, por la razón singular de tardar 
el astro de la noche igual tiempo en verifi- 
car su movimiento de rotación y el de tras- 
lación en torno de nuestro planeta, 


¡Naturalmente había ansiedad en descu- 
brir ese misterio! La ciencia cosmonáutica 
rusa se dispuso a aclararlo. El “Lunik 111” 
llevó al espacio esta audaz pretensión. 
¿Cumplió el “Lunik 111” el cometido? Mos- 
cú aseguró que sí. Y hasta envió al mundo 
entero copias de la cara misteriosa en cues- 
tión. Pero tardó en hacer el envío de esta 
fotografía nada menos que diez días. ¿Por 
qué este plazo? ¿Qué hicieron los científi- 
cos rusos durante ese largo período para 
atender las exigencias pretenciosas del apa- 
rato propagandístico del Kremlin? ¡He 
aquí el secreto! La verdad, sin embargo, 
es que cuando la fotografía circuló por el 
mundo (¡por el mundo de la libertad, bien 
entendido!), se advirtió con asombro que 
no era una fotografía reproducida por un 
procedimiento tipo belinográfico de la foto 
original, sino un vulgar foto-montaje obte- 
mido fabricando blancos y negros y difu- 
minándoles sobre un papel de dibujo w fo- 
grafiándolos a continuación. Todos los es- 
pecialistas consultados reconocieron el gra- 
no del papel de dibujo y el procedimiento 
de gradación típica de los fotos-montajes. 
La cuestión, sin duda alguna, era clara: 
¡no había tal foto de la cara opuesta de la 
Luna! (2). * 


(2) Nota DE La R. DE A. y A.—Dejamos la res- 
ponsabilidad de este supuesto a la autora del ibro, 
de donde el autor de este artículo toma estos datos; 
por otra parte, interesantísimos si realmente fueran o 
resultasen ciertos. 
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La falta de rotundidad, por así decirlo, 
de la fotografía, se ha supuesto que era 
debido a haberse tomado ésta a muy larga 
distancia, por cohetes a gran altura. No se 
explica de otro modo la escasa precisión y 
detalle, sobre todo teniendo en cuenta la 
carencia de atmósfera en la Luna. Varios 
científicos (sigue Suzanne Labin), pregun- 
taron a los científicos rusos detalles sobre 
la imagen. ¡Ninguno obtuvo respuestal Y 
es que cualquiera precisión hubiera descu- 
bierto toda la trama del asunto. 


En el Congreso Internacional de Ástro- 
nomía de Stokolmo, celebrado en abril 
de 1960, los científicos soviéticos acusados 
por sus camaradas de los países libres, aca- 
baron por confesar que, en efecto, la ta- 
mosa foto de la cara oculta de la Luna, 
era un foto-montaje. Antes habían dicho, 
sin embargo, que era una foto directa Pero 
no pudieron resistir el acoso de los demás 
científicos que les obligaron a reconocer la 
verdad. 


Ese hecho apareció publicado en la Pren- 
sa mundial. Fueron bastantes, en efecto, 
los periódicos que dieron la noticia. Pero 
lo hicieron cuidando mucho de insertarla 
con titulares poco destacables y en las últi- 
mas páginas del diario. ¡El criptocomunis- 
mo, infiltrado entre los órganos de infor- 
mación del mundo entero, se encargó, una 
vez más, de evitar que resaltara la verdad! 
El caso, desgraciadamente, ni fué el pri- 
mero, ni el último de esa actitud equivoca 
al servicio del criptocomunismo, muy fre- 
cuente en cierta prensa y agencias extran- 
jeras internacionales. 


El «Venusik» y la «Unidad astronómica». 


El “Venusik” debió de ser otro fracaso. Al 
alborozo que precedió a su lanzamiento su- 
cedió luego un silencio sepulcral. ¡Lo de 
siempre, cuando Rusia fracasa! ¡Porque 
Rusia no puede fracasar nunca! He aquí 
por lo que jamás ha reconocido “Tass” lo 
que los servicios secretos americanos logra- 
ron informar; el fallecimiento, en experien- 
cias espaciales, al menos de tres técnicos 
soviéticos: Alexei Ledovski, Tarenti Chi- 
borine y Andrei Mitkow. ¡Jamás el pueblo 
ruso se ha podido enterar de estas desgra- 
cias! ¡“Tass” no lo ha dicho nunca! Y es 
que el comunismo no puede fracasar ... (1). 


Otra vez—se comenta también en “Com- 
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petition U. S. A-U, R. S, S."—los acadé- 
micos rusos Vladimir Kotelnikov y Josif 
Shkolvsky anunciaron al mundo triunfales 
que, gracias a la ciencia soviética y vtiliza- 
ción del radar, se había determinado exac- 
tamente la distancia Tierra-Soi, llamada 
“unidad astronómica”. Resultaba ser esta 
distancia justamente 149.437.000 kilóme- 
tros. Ignoraban, sin embargo, los rusos al 
decir esto, que los centros científicos occi- 
dentales (“Le Jet Propulsion”, de Califor- 
nia; “Millston Hill Radar—M. L T.—de 
Boston v Jodrell Bank, Observatorio in- 
elés), habían anunciado a su vez—¡tres me- 
ses antes !—que, por mediciones análogas, 
habían llegado a fijar esta misma distancia 
—coincidiendo, sin proponérselo, los tres 
Centros—, en 149.600.000 kilómetros, con 
una precisión de mil kilómetros, ¡cinco ve- 
ces mayor que la precisión soviética! Is 
decir que los rusos llegaron tarde a la me- 
dición y, además, se equivocaron en 143.000 
kilómetros en la medida. 








Cosmonautas soviéticos. 


Con ocasión del lanzamiento en una prue- 
ba espacial le los perros cosmonautas so- 
viéticos “Belka” y “Strelke”, recuerda el 
libro que glosamos, que una película de este 
viaje se proyectó varios meses después, en 
el Congreso de Florencia. En la película 
transcurrieron dieciocho minutos en banali- 
dades, reales o supuestas, de la preparación 
de este viaje de los canes, mientras que sólo 
duró dos la parte correspondiente a la vida 
de los citados perros a bordo. 


Los viajes de los hombres al espacio no 
han tenido mayor ilustración, por otra par- 
te, del lado de la U. R. S. S. Los vuelos de 
Gagarin, de Titov, etc., todos ellos están 
envueltos en nebulosas. A Gagarin ningún 
espectador imparcial le vió salir, mi volver 
a la Tierra. Se dijo que portaba paracaí- 
das. El locutor de la radio le vestía unas 
veces de rojo y otras de azul. Istá plena- 
mente probado que el “Vostok 1” no pasó 
por los puntos que Gagarin aseguró que 
había visto, No pudo, por ejemplo, este cos- 


un «Vostok» de ensayo, que se quemó en su reentra- 
da, antes del envío a órbitas de cosmonautas rusos, 
iba un «robot», parlante-respondedor; como también 
fué en la cámara «Mercury» americana el hombre de 
plexiglás respondedor y consumidor de oxígeno. No 
sabemos ciertamente si han muerto hombres rusos en 
las pruebas soviéticas. 
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monauta ver América del Sur y, sin em 
bargo, éste la describió. En el citado Con- 
greso de Florencia, un científico soviético 
(Blagonravov), incluso aseguró que la cáp- 
sula en cuestión carecía de ventanal. Adver- 
tida la contradicción—puesto que Gagarin 
había hecho la descripción de los sitios por 
donde había pasado—se pretendió justifi- 
car la cosa explicando que el piloto ruso 
“había visto por radio”. Se debió incluso de 
excluir la utilización de radar, porque la 
antena empleada debería haber sido, en este 
caso, mucho mayor que la que se utilizó. 
Tampoco cabía la visión por la “TV”—en 
blanco y negro—, porque Gagarin había 
hablado de colores; de “la maravilla de los 
tintes rosa y violeta”. 


Gagarin mismo esquivó toda respuesta 
categórica con ocasión de la primera con- 
ferencia de prensa que tuvo en Moscú des- 
pués de su viaje. ¿Iba acostado? ¿Iba l- 
bre o atado? ¿Manejó los mandos ? ¿Habló 
con alguien durante su viaje y con quién y 
cómo? ¡Misterio! “New York Times”, in- 
cluso, subrayó que los silencios de Gagarin 
fueron jaleados por los corresponsales co- 
munistas de Rusia y los satélites (1). 


Con el vuelo de Titov pasó igual. En 
cambio, de los cosmonautas americanos todo 
se conoce: su preparación, su ficha perso- 
nal, su familia, sus impresiones, las CIrcunis- 
tancias del viaje, etc., son siempre difundi- 
das, sin reserva, con la mayor precisión. Se 
publican las fotografías de los éxitos. ¡Y 
las de los fracasos! 


El 22 de julio de 1961 la “Federación 
Aeronáutica Internacional” (F. A. L), fué 
encargada de homologar el vuelo de Gaga- 
rin. La “compte rendu” de esta sesión no 
apareció en la prensa. No figura más que 
en el “Boletín Oficial de la Federación” y 
es (dice la autora del libro), realmente ver- 
gonzosa, Al preguntar, en efecto, al cosmio- 
nauta las precisiones técnicas del vuelo, da- 
tos, por ejemplo, de la fuerza de empuje, 
instrumentos de medida y observación uti- 
lizados, condiciones de la toma de tierra, 
etcétera, no hubo respuesta alguna satisfac- 
toria. El delegado soviético preguntó indig- 


(1) Nora DE LA R. DE A, Y A.—-Hemos dicho 
muchas veces en nuestra Revista, las dudas que se 
nos ofrecen respecto a la pretensión rusa de que los 
regresos de sus <Vostoks» se verifican con el cosmo- 
nauta dentro, hasta una toma de tierra en forma suave. 
Otra cosa sería el cosmonauta solo; y la cápsula «Vos- 
tok», vacía, en varios paracaídas. 
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nado: ¿Pero es que los americanos no creen 
que hayamos tocado la Luna y que Gagarm 
ha volado? El Director preguntó, a su vez, 
en qué punto estaba Gagarin en el espacio 
—precisión astronómica—cuando faltaban 
diez, cinco y un minuto antes de que la cáp- 
sula se posara en el suelo. Gagarin_no quiso 
concretar y contestó indignado: El mundo 
entero ha dado el aval a mi vuelo, ¿Para 
qué se me molesta con estas cicaterías? ¡Y 
sin más, la Federación Aeronáutica Inter- 
nacional homologó el vuelo de Gagarin, lo 
que justamente no se hubiera hecho con 
nadie! 


Balance de las conquistas espaciales. 


Es difícil, por tanto, convenir cual es real- 
mente el estado actual de las realizaciones 
astronáuticas rusas, cuales han sido sus con- 
quistas, cuales sus logros, sus esperanzas y 
sus posibilidades por el momento. Por todo 
es la imprecisión y la carencia de datos. 
Siempre, por igual, las mismas nebulosas ; 
la misma e idéntica contradicción, por su- 
puesto, como en todo lo ruso. En este sen- 
tido se comprenderá bien la enorme dificul- 
tad de una cooperación astronáutica y es- 
pacial entre Rusia y Occidente. Rusia ja- 
más dice nada concreto, aunque se aprove- 
che de las concreciones de los otros. 


Los datos que vemos publicados por la 
prensa son, sin embargo, categóricos en or- 
den a las realizaciones astronáuticas de los 
americanos y de los rusos. Los primeros 
tienen muchos más ingenios en órbita Han 
tenido más éxitos. Son americanos la ma- 
yoría de los logros y aún de las experiencias 
en diversas ramas de la investigación. Los 
americanos no han dejado de trabajar e 
inquirir así en las direcciones más opuestas 
y diversas: observación, telecomunicación, 
meteorología, navegación, etc. Entre los 
primeros citamos a los “Samos”, por ejem- 
plo, y a los “Midas” también. Entre los se- 
gundos, los “Scores”, “Courier”, “Eco”, 
etcétera. Entre los terceros, los “Tiros”, el 
“Nimbus” y el “Aeros”. Entre los cuartos, 
los “Transit”, aunque el orden de experi- 
mentación ha sido muy amplio. En muchos 
de estos intentos los científicos rusos no han 
secundado las experiencias. Sin negar inte- 
rés, naturalmente, a las exploraciones espa- 
ciales soviéticas, sin duda alguna han sido 
más limitadas, aunque en ocasiones mucho 
más aparatosas, quizá, por la fuerza orques- 
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tal de la propaganda. En todo caso por 
cuanto ha quedado dicho tampoco puede, 
realmente, medirse y precisarse cuales ban 
sido las conquistas reales de la astronáutica 
soviética, Sus “sputniks” fueron, es cierto 
los primeros. Pero luego los americanos 
ganaron abiertamente la carrera. En 10937 
no hubo más lanzamientos de satélites que 
los rusos citados; el “Sputnik T” y el IL 
Pero al año siguiente, vencida la distancia, 
los triunfos fueron ya americanos; cinco 
satélites lanzados con éxito por los Estados 
Unidos frente a ninguno ruso. En 1939. en 
fin, los soviéticos lograron éxito pleno en 
tres lanzamientos. Los americanos en once. 
En 1960, los yanquis se anotaron 17 éxitos 
y tres los rusos; en 1961, 33 y siete, respec- 
tivamente; en 1962, 23 y 14 y en 1963 has- 
ta agosto, cinco y 10. Y así deberían seguir 
luego las cosas. La progresión americana 
ha sido cada vez más contundente. En la 
actualidad, los Estados Unidos tienen en 
órbita un número de satélites muy stiperior 
a Rusia. 


Exitos de la N, A.S. A. 


Hasta finales del año próximo pasado, 
los resultados de las experiencias america- 
nas, en orden al lanzamiento de satélites y 
a la conquista espacial, podríamos resumir- 
las así: 


— Alrededor de ochenta lanzamientes 
de satélites con éxito completo o parcial, 
incluídos 43 de la N. A. S. A. 


— Dos hombres lanzados a corta distan- 
cia en el espacio y recogidos. 


— Cuatro hombres situados en órbita y 
recogidos, sin novedad, uno de ellos des- 
pués de haber dado 22 vueltas en torno de 
la Tierra e invertir en el vuelo treinta y 
cuatro horas y media. 


— Utilización de los satélites para in- 
vestigaciones de televisión v transmisiones 
telefónicas. 


— Medida de la forma 
de nuestro planeta, 


v dimensiones 
— Utilización de naves espaciales con- 
troladas de lejos. 
— Aproximación a la Luna y a Ve- 
nus—39.000  kilómetros—y retransmisión 
«le los datos a la Tierra. 


— Observaciones meteorológicas en gran- 
des áreas y retransmisión de las mismas. 
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— Descubrimiento de partículas eléctri- 
cas alrededor de la Tierra. 


— Medición de las radiaciones solares y 
destellos del sal. 


— Perfeccionamiento de las baterías so- 
lares, para que puedan actuar durante años, 
incluso, elementos alimentados con energía 
atómica. 

(Datos facilitados por la Oficina de los 


Presupuestos de los Estados Unidos, 


Resultados URSS y resultados USA. 


Por todo o por casi todo, al menos pare- 
ce, en efecto, notoriamente inferior la in- 
vestigación espacial soviética a la america- 
na. La instrumentación electrónica lo es des- 
de luego. Los éxitos de la telecomunicación 
americana son, a su vez, patentes. El 
“Pionner V”, por ejemplo, ha mantenido 
comunicación a través de ochenta millones 
de kilómetros. Nada ha logrado Rusia a 
este respecto comparable con los triunfos 
americanos para reflejar ondas, laboratorios 
volantes, observación meteorológica, televi- 
sión. El número de informes científicos 
americanos está en la proporción de veinti- 
cinco a uno con los facilitados por-los so- 
viéticos. También es evidente su superiori- 
dad electrónica, Quedan por aclarar sí, como 
se dice y resulta de los datos facilitados por 
los rusos, es en cambio notoria la ventaja 
soviética en “propelentes” y “propergoles”. 
Pero la cuestión—dice bien “Competition 
U.S. A.-U R. S. S."—es cosa, sin duda, 
que debe de quedar por aclarar debidamente 
de momento. 


Queden, eso sí, los éxitos rusos, sobre 
todo iniciales. ¿Pero qué ha habido de sus 
éxitos realmente en verdad? ¿Hasta dónde 
llega lo realizado y dónde comienza lo ima- 
ginario? ¡He aquí la cuestión! 


Mientras que el lanzamiento del satélite 
americano “Mariner 11” a Venus pareció 
constituir un éxito, por los datos publicados 
de origen norteamericano, el “Mars” o 
“Marsik” lanzado por los rusos en direc- 
ción a Marte, fracasó. El satélite americano 
se calculó para que pasara a 15.000 kiló- 
metros de Venus. Errada su dirección ini- 
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cial, rectificó, no obstante, en ruta su tra- 
yectoria obedeciendo a los mandos previs- 
tos. El “Mars” o “Marsik” soviético pasó 
mucho más lejos de Marte de lo calculado 
—50.000 kilómetros—y no pudo, por ello, 
obtener fotografías del astro como se pre- 
tendía. Los rusos silenciaron, en general, 
pronto toda novedad del “Marsik”. En 
cambio, sus investigaciones espaciales están 
siendo primordialmente preocupadas por la 
propaganda. Se diría que, en su consecuen- 
cia, efectivamente es desde luego este el 
objetivo que con más atención se busca. 


A veces la propaganda llega a lo extraño 
y hasta roza lo sorprendente, El lanzamien- 
to del “Vostok VI”, con Valentina Teres- 
kova dentro, es un ejemplo claro de lo que 
aquí decimos. ¡Se trataba de impresionar 
con el envío de la primera mujer al espa- 
cio! Con esto se ha especulado mucho, Se 
argumentó sobre la indiferencia del envío 
de hombres o mujeres al mundo exterior. 
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Se especuló luego, con la nota sentimental, 
al casarse la Tereskova. Y, en fin, en el 
acto del vuelo las informaciones de “Tass” 
dieron pormenores propagandísticos descon- 
certantes. Se dijo, incluso, que la cosmonau- 
ta había cantado, en pleno vuelo, una can- 
ción popular rusa, que había sido radia- 
da (?) Y aún se añadió que, a solicitud de 
la astronauta, fué radiada igualmente, a su 
vez, el primer concierto para piano de 
Tchaikovsky (!). 

Los detalles de estos órdenes—útiles para 
la propaganda entre las masas—no los des- 
cuidan jamás los rusos. En cambio, todo 
es silencio sobre el aspecto técnico de la 
cuestión. Es aquí, justamente, cómo hace 
observar Suzanne Labin, donde falta todo 
género de precisiones y detalles. No se olvi- 
de que el comunismo es, en su síntesis ex- 
trema, siempre igual: el terror, en el inte- 
rior; la propaganda, en el exterior. 
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REVISANDO UN PASADO RECIENTE 


(CUARTA PARTE - 1962) 


Nos hubiera gustado poder presentar a 
nuestros lectores lo correspondiente a este 
año 1962, con lo del año 1961, que apareció 
en el número anterior. Pero lo excesiva- 
mente extenso que resultaban esos dos años 
reunidos, nos obligó a separarlos, aunque 
había cosas que de este modo se quedan 
partidas. Sin embargo, la unidad del con- 
Junto sufre menos de lo que hubiera po- 
dido ocurrir, ya que da la casualidad de 
que cuanto se hizo en 1961 con las cáp- 
sulas “Mercury”, quedó dentro de los pri- 
meros intentos 20 orbitales, incluso los dos 
primeros lanzamientos tripulados por ame- 
ricanos; mientras que lo puramente de gi- 
ros en órbita se produjo precisamente en 
este año 1962, de que ahora tratamos. 


Aquellos dos primeros americanos, sólo 
efectuaron subidas hasta alturas de unos 160 
kilómetros, impulsados por elevadores tipo 
“Redstone” (que no poseían potencia para 
meterlos en órbita a 200 kilómetros de dis- 
tancia a la superficie terrestre con la sufi- 
ciente velocidad para que allí quedasen sate- 
lizados), por lo que solamente describieron 
trayectorias parabólicas de corta duración. 


Antes de lanzar los primeros hombres 
americanos a órbitas satelitarias, se repitió 
otra prueba con el “hombre de plexiglás”, 
cue efectuó varias vueltas y resultó plena- 
mente satisfactoria. 


El 20 de febrero de 1962 se lanzó al norte- 
americano John Herschel Glenn, con la 
M. A. (Mercury-Atlas), bautizada Fe-7 
“Friendship” (Amistad). (El número 7 que 
llevan es un homenaje a los siete hombres 
que fueron escogidos para tripular estas cáp- 
sulas.) El 24 de mayo, Scott Carpenter dió 
también tres vueltas en órbita satelitaria, lo 
mismo que el anterior y en las mismas casi 


Por 


ANTONIO RUEDA URETA 


General de Aviación. 


cinco horas, habiendo sido recogidos en el 
Atlántico, 


Tras este cuarto americano, un ruso, 
con “Vostok”, dió 64 vueltas a la 
Tierra, poniendo bien de manifiesto la di- 
terencia de posibilidades que había entre 
una modesta cápsula pensada para un solo 
hombre y aspiraciones solamente satelitarias 
terrestres, y otra pensada desde el principio 
biplaza y para intentos lunares que (por ha- 
herse comprobado, no podían intentarse por 
ahora), se aprovechaba para una competen- 
cia fácilmente triunfadora, ya que se le de- 
jaba a un solo hombre las capacidades que 
la cápsula “Vostok” poseía para dos. 


El quinto cosmonauta americano lHama- 
do Walter Marty Schirra fué a una lucha 
imposible el día 3 de octubre de 1962. Tras 
pedir permiso para continuar en órbita des- 
pués de la tercera vuelta, consiguió dar otras 
tres y tuvo que amerizar en el Pacífico, en 
evitación de que un posible incidente le fue- 
ra a impedir llegar al Atlántico, al cruzar en 
su descenso por encima del territorio ameri- 
cano. Allí fué recuperado. Tras él, y en una 
prueba exhaustiva se lanzó al sexto america- 
no, llamado Gordon Cooper, el día 15 de 
mavo de 1963, que fué recogido el día 17 en 
el Pacífico, a unos 200 kilómetros al Este- 
Sudeste de la Isla de Midway, después de 
dar 22 vueltas en órbita satelitaria, reco- 
rriendo 800.000 kilómetros en unas treinta 
y cuatro horas. 


Después de esto se habló de intentar cerrar 
algo más la diferencia con las 64 vueltas que 
había dado el último ruso; pero un nuevo 
lanzamiento doble, con dos “Vostok” (uno 
de ellos tripulado por una mujer). hizo que 
el ruso pusiera el “record” en 82 vueltas, 
con lo que todo nuevo intento con la “Mer- 
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” 


cury” se consideró inútil, y los americanos 
dieron por terminado su programa con di- 
cha cápsula; pasando su interés a la biplaza 
“Gemini” y a la triplaza “Apollo”, que de- 
berían ser lanzadas con el “Titán 11” o el 
“Saturno” la primera, y exigiendo, ta! vez, 
la potencia del ingenio gigante “Vega” o del 
“Nova” la segunda; tanto más cuanto que 
últimamente se considera que todo intento lu- 
nar no podrá efectuarse con menos de cua- 
tro hombres, lo que va a imponer mayores 
dimensiones y pesos en la “Apollo” de lo 
que inicialmente se programaba ... 


Las cosas se hubieran desarrollado de 
modo bien distinto si los americanos hubie- 
ran logrado antes el “Atlas” en condiciones 
de posible empleo para haberse adelantado 
a los rusos en el envío de sus pequeñas cáp- 
sulas “Mercury” monoplazas y luego, en 
momento oportuno, la biplaza “Gemini”, 
que les hubiera permitido, lanzándola con el 
“Titán TI” y un solo hombre (dejando a 
su servicio y consumo todas las posibilidades 
de dos, como han hecho los rusos con sus 
“Vostoks”), competir incluso ventajosamen- 
te con los soviets. Desgraciadamente las co- 
sas (por el retraso inicial, que ha resultado 
irrecuperable en tiempo), han venido ocu- 
rriendo como hemos ido viendo; los rusos 
no se han dormido y no se han dejado arre- 
batar su “handicamp”. 


Cuadro de los vuelos espaciales 
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Creemos no estar equivocados al decir 
que, tanto por rusos como por americanos, 
se considera pasado el primer “round” de 
lo satelitario, y aunque se sigan lanzando 
ingenios de este tipo cada vez más perfec- 
tos, capaces y duraderos para determinadas 
funciones (como por ejemplo Información 
Meteorológica, “Transmisiones, Navegación 
en combinación con los submarinos atómi- 
cos que comportan los Polaris y Explo- 
ración del camino a la Luna, a través de la 
región radioactiva llamada Cinturón de Van 
Hallen), es lo cierto que el interés de am- 
bos competidores se ha volcado hacia lo es- 
pacial (Luna, Venus y Marte, sin tripular) 
y hacia la Luna como iniciación más fácil 
de los intentos tripulados, que se prevén 
para 1970, sí antes no hay una sorpresa, 
a las que tan aficionados son los soviets... 


Creemos que actualmente se encuentra la 
situación precisamente en el “tope” o meta” 
de las posibilidades científicas y técnicas del 
momento, en donde prevefamos que ambos 
contrincantes se igualarían y quedarían de- 
tenidos cierto tiempo, hasta que alguna nue- 
va adquisición permitiese dar un nuevo 
salto... 


Las sondas interplanetarias, puramente 
científicas, como el “Venusik” y el “Mar- 
sik” rusos, y los “Mariner” americanos, au- 
mentarán su profusión, ya que constituven 


(suborbitales y satelitarios) americanos. 





















































NOMBRE AMERICANO DE LA CAPSULA 
TRIPULANTE CAPSULA Y ELEVADOR| FECHA VUELO Y NUMERO DE VUELTAS Y TIEMPO 
a ISR cal EE 
Alan  Bartlen Mercury-Redston. 5-5-61. |Suborbita! M.R.7 «Freedom», Subida a 160 kiló- 
Shepard. «Libertad». po OA: metros de altura y no 
Virgil Ivan Mercury-Redston. has M R.7 «Liberty Bell». Lo mismo que el 
Grisson. «Campana de la Libtd.» 21-6-61 | Suborbital. anterior, 
M. A.7 «Erienship». -Dió 3 vueltas en 
Jhon Herschel Mercury-Atías. aio l órbi inc 
¿ 20-2-62 | Satelitario. | Órbita en cuatro horas y cincuenta y 
Glenn. «Amistad». ! _ seis minutos. 
Mercury-Atlas. dota íM. A.7 «Faith». Lo mismo poco más O 
Scott Carpenter. «Fnelidads 24-5-62 | Satelitario, | menos que el anterior. 
Walter Marty Mercury-Atlas. E M. A.7 «Sigmma». Dió 6 vueltas en nue- 
Schirra. «Sigmma». FAQ6z |[Surcitatis: ve horas y tres minutos. 
[M. A.7 «Faith». Did 22 vueltas en trein- 
Gordon Cooper. Mercury-Atlas. 15-563 | Satelitario. ta y cuatro horas, recorrió 800.000 ki- 
p <Verdad». ! lómetros en órbita y cerró el Programa. 
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una prolongación de los sistemas astronómi- 
cos que puede llegar a lograr lo que no so- 
ñaron nunca los telescopios, 


Haremos una referencia somera y rápida 
a los tres problemas principales que están 
formando parte de la “barrera de dificul- 
tades” que en la fecha actual tienen dete- 
nidos los viajes interplanetarios tripulados : 


a) Se considera que la soledad puede 
inutilizar al ser humano en la lejanía, con- 
finado en una cápsula espacial. Necesita im- 
prescindiblemente la compañía y apovo en 
todos los órdenes de otro u otros seres hu- 
manos. En cuanto a cómo se plantea la po- 
sibilidad de un viaje a la Luna (el más fá- 
cil y corto), se ha llegado a la consecuencia 
de que el mínimo de personas ha de ser «de 
cuatro (aconsejamos leer la traducción pu- 
blicada en el núm. 276, del mes de noviem- 
bre de nuestra Revista, bajo el título de 
“Cuatro hombres en la Luna”). En 
virtud de ello, la amplitud y peso de tales 
cápsulas espaciales ha de ser mucho mayor 
de lo que los ingenios impulsadores pueden 
hoy día lanzar desde una plataforma terres- 
tre. A salvar ese inconveniente tiende la lla- 
mada técnica de “reunión en órbita” de dos 
elementos parciales que permitan “escapar” 
desde una “órbita satelitaria terrestre de 
aparcamiento” a un vehículo provisto allí de 
cuanto necesite para ida y regreso. 


b) Problema de la toma de contacto de 
por lo menos dos de esos cuatro hombres con 
la superficie lunar (¿alunizaje?) desde el 
vehículo principal, que se colocaría y se que- 
daría (con otros dos hombres) en una órbita 
satelitaria alrededor de la Luna; mientras 
aquellos dos se acercaban a la superficie lu- 
nar en un pequeño artefacto al que llaman 
“Bug” (algo así como si dijéramos “rena- 
cuajo” O “microbio”), para efectuar un re- 
conocimiento visual y cinematográfico en 
vuelo rasante, e incluso efectuar el posarse 
en la superficie de la Luna si lo ven practi- 
cable. En tal caso deberá salir del “Bug”, 
por turno, un solo hombre (siempre debe 
quedar dentro uno de los dos), con esca- 
fandra espacial y tomar muestras de tro- 
zos de los materiales que se considere pue- 
den interesar para su análisis en los labo- 
ratorios terrestres, volviendo al “Bug” para 
efectuar el despegue (abandonando el “tren” 
y cuanto ya signifique un lastre innecesario) 
para regresar a la órbita de “aparcamiento” 
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en que sigue girando el vehículo principal, 
reintegrarse a él, y una vez ya dentro los 
cuatro hombres, imprimirle en momento 
oportuno un poco más de velocidad para 
escapar a la' atracción lunar y emprender el 
viaje de regreso a la Tierra. 

c) Problemas del dicho “renacuajo” para 
posarse suavemente en la superficie lunar y 
luego volver a despegar para reintegrarse al 
vehículo principal interplanetario; como asi- 
mismo los problemas de entrada y salida del 
“Bug”, tanto en órbita satelitaria como en la 
superficie de la Luna, por supuesto siempre 
con escafandras, ya que no hay una atmós- 
fera con oxígeno. Otras muchas necesidades, 
tales como respiración dentro del “Bug”, re- 
frigeración o calefacción (según se opere en 
la cara iluminada a pleno y continuo Sol, o 
en la cara en continua sombra), agua, ali- 
mentos, etc., etc. 


El problema de tomar contacto (más 
o menos suave, pero tolerable) con las su- 
perficies de la Luna, Venus o Marte se su- 
pone que se resolverá mediante “trenes” de 
muy largas patas (tres O cuatro), con amor- 
tiguadores potentes, pero progresivos, a base 
de expulsión de aceite; ya que no van a 
tener que servir más que para una sola toma 
en cada viaje, y después se abandonan allí 
a fin de disminuir “lastre” en el despegue 
de regreso del “Bug” hacia el vehículo prin- 
cipal interplanetario. 


¿No creen nuestros lectores que todo eso 
tiene sus dificultades a resolver? Pues en 
esas estamos, en el momento actual de la 
Historia de la Era Espacial ¿Cuándo será 
todo eso un hecho bien logrado? ¿Para 1970, 
según se prevé? ¿Antes, si americanos O ru- 
sos nos dan una sorpresa? ¿Algo, o mucho 
después? 


Lo cierto es que los rusos siguen intentan- 
do la “técnica de reunión en órbita”, que es 
la preparatoria para escapes hacia viajes lu- 
nares tripulados. 


El primer intento de reunión de dos cuer- 
pos satelitarios en órbita lo llevaron a efec- 
to en 15 de agosto de 1962, con dos “Vos- 
toks”, el núm, 3 tripulado por el Coman- 
dante Nicolaief, que dió 64 vueltas. y el 
número 4, por el Teniente Coronel Popo- 
vich; no lograron la reunión. Por se- 
gunda vez lo vuelven a intentar en 14 de ju- 
nio de 1963 con el “Vostok” núm. 5, tri- 
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pulado por el Coronel Fedorovich Bykosky, 
que fué el que dejó el “record” de vueltas 
ya inaccesible para igualarlo los americanos 
con su modesta cápsula “Mercury”; en el 
“Vostok” núm. 6 fué de pasajera la primera 
mujer cosmonauta, Valentina Tereschkova 
(por sus camaradas llamada “La Gaviota”). 
Ella actuaba de “liebre” y el Coronel hacía 
de “galgo”; y no consiguió “cazarla” en ór- 
bita. 

En este año 1962 se aumentan, por parte 
de la USAF, las reservas respecto a los nom- 
bres y tipos de los vehículos espaciales (sate- 
litarios y sondas lejanas), como también de 
los ingenios utilizados para su lanzamiento. 
Eso lo notarán nuestros lectores en una ma- 
yor falta de datos en los cuadros de este 
año que acompañamos. 

Nos ocuparemos de los lanzamientos 
espaciales, En 28 de enero se efectuó 
el lanzamiento, con un “Atlas Agena”, 
por la NASA, y desde Cabo Cañaveral, del 
“Ranger III”. Fué lunar, destinado a me- 
dir rayos gamma alrededor de la Luna; 
pero por exceso de velocidad y por pasar 
algo más lejos de lo debido, se fué a 
la región solar, en la que se supone que 
estará como asteroide artificial... El “Ran- 
ger IV”, lanzado también por la NASA, y 
desde la misma base atlántica de Florida, 
con una combinación “Atlas Agena B”, en 
23 de abril, fué también lunar llevande 
la pretensión de posarse suavemente en 
ella y transmitir cuanto pudiera averi- 
guar. Como fallaron los sistemas de 
enlace y transmisión, se supuso que por no 
poderse ordenar la debida maniobra de alu- 
nizaje suave se estrellaría en la cara ocul- 
ta... El “Ranger V”, lanzado en la misma 
forma en 18 de octubre de 1962, sufrió aná- 
logas averías en sus sistemas de transmisio- 
nes y enlace de a bordo; pasó de la Luna, 
en trayectoria libre (sin mando a distancia), 
a unos 724 kilómetros solamente, pero con 
muchísima velocidad, y se marchó probable- 
mente también hacia la región solar; no se 
sabe nada de él. 


El 22 de julio les hizo el “Atlas-Agena” 
a los norteamericanos su peor faena; fué 
lanzado por medio de esa combinación im- 
pulsadora el “Mariner 1” hacia el planeta 
Venus. Pero habiéndose desviado peligrosa- 
mente se tuvo que enviar la orden de auto- 
destrucción en vuelo a los pocos minutos de 
ser lanzado. 
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Fué el 27 de agosto, y con la misma com- 
binación “Atlas-Agena B”, cuando con ple- 
no éxito se repite un lanzamiento análogo, 
con el “Mariner II”, por la NASA y desde 
el mismo Cabo Cañaveral. En los números 
de agosto, septiembre y octubre (273, 274 
y 275) del año 1963 hemos publicado 
todo cuanto este vehículo espacial logró ave- 
riguar y transmitió a su paso frente alas 
dos caras de Venus, a unos 41.000 kilóme- 
tros de distancia (algo más de lo que se hu- 
biera deseado). Se había lanzado esta sonda 
interplanetaria por la misma técnica que los 
rusos enviaron su “Venusik” hacia Venus el 
12 de febrero de 1961 y luego su “Marsik” 
el 1 de noviembre del 62; es decir, por aque- 
llas trayectorias llamadas económicas de 
Hokmann, elípticas alrededor del Sol, en 
las cuales (una vez metidos en ellas) 
viajan los vehículos por gravitación univer- 
sal, sin necesitar más impulsión que la ini- 
cial (como los satélites artificiales que se 
colocan alrededor de la Tierra). El incon- 
veniente grave que tienen es la larga dura- 
ción de sus viajes; tardan de dos a tres 
meses para ir desde la Tierra a Marte o Ve- 
nus. Y no creemos haya que exponer lar- 
gos razonamientos para demostrar lo poco 
apropiadas que son para utilizarlas en via- 
jes interplanetarios tripulados por seres hu- 
manos que tuvieran que sufrir tan largos 
encierros confinados en siempre estrechas 
cápsulas. 


Por otra parte, y entre otros lanzamientos 
interesantes efectuados en 1962, estuvo 
el del globo-satélite “Eco”, destinado a ac- 
tuar como relais (repetidor pasivo) para 
transmisiones radio a enormes distancias, in- 
cluso intercontinentales. Tenía, una vez in- 
flado en órbita, unos 30 metros de diáme- 
tro, y su superficie estaba metalizada con 
una delgadísima capa de aluminio. El pri- 
mero que se lanzó, según ciertas noticias, ex- 
plotó al inflarse en órbita, por exceso de pre- 
sión interior en relación con la casi carencia 
de ella a aquellas alturas. Luego otro, tuvo el 
defecto contrario (tal vez por temor a nue- 
va explosión, le faltó la necesaria para in- 
flarse bien y quedó algo arrugada su super- 
ficie, según informó el radar). 

Observando los cuadros que hemos acom- 
pañado de los años 1961 y 62 podrán nues- 


tros lectores comprobar el número y va- 
riedad de satélites lanzados durante esos dos 
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períodos de tiempo, su enumeración en el 
texto de este trabajo lo alargaría inútil- 
mente, por eso solamente nos detenemos 
en algunos que, por excepción, merezcan 
poner de relieve alguna propiedad o detalle 
singular. 


El 29 de marzo, por la NASA, y desde 
Cabo Cañaveral, se lanzó con un “Scout” 
una sonda geológica espacial que alcanzó 
una distancia a la Tierra de unos 6.291 ki- 
lómetros y que fué un claro éxito. Fué ho- 
mologado como “Prueba P-21-A”. Tenía 
por misión medidas de meridianos v de 
masas terrestres. 


El 26 de abril se elevó “Ariel 1”, ingenio 
científico (“UK-1”), primer satélite inter- 
nacional; estaba dedicado a la exploración 
de la ionosfera. 

Un satélite tipo “Relay”, elevado el 13 
de diciembre para comunicaciones, fué utili- 
zado en enero del 63 para transmisiones 
trasatlánticas. 


Se efectuaron pruebas del cuerpo prin- 
cipal del “Saturno”, por la NASA, des- 
de Cabo Cañaveral en 25 de abril y 16 de 
noviembre, llevando las fases superiores fal- 
sas (imitadas y lastradas con agua) a fines 
solamente de probar la fuerza de sus moto- 
res y algún elemento de dirección. 

En mayo se había probado un prototipo 
de “Centauro”, por la USAF, desde Cabo 
Cañaveral, con tan mala fortuna que el inge- 
nio explotó apenas lanzado... 


Un “Polaris”, lanzado por la Marina, al- 
canzó su objetivo a unos 2.880 kilómetros. 


Todo lo hectro por las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas en cuestión de satélites ar- 
tificiales y sondas espaciales supera en. 12 
ingenios a los 21 puestos en órbita por la 
NASA (National Aeronautics and Space 
Administration); en total son, pues, 54, y 
suponemos que no están contados los inten- 
tos que no lograsen éxito. 


Hacia finales de 1962 (ya contándose con 
el “Atlas” intercontinental curado de sus ca- 
prichos y veleidades, y empezándose a tra- 
bajar en el llamado “Minuteman”, más re- 
ducido, pero no menos poderoso, se estimó 
que tanto el “Misil Júpiter Militar”, como 
el “Thor” de las Fuerzas Aéreas, que guar- 
necían las bases de Norteamérica y las de 
varios países de Europa e Inglaterra, se ha- 
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llaban anticuados (seguramente también por 
reservas mentales de tipo político en lo que 
se refería a la lucha por el exclusivismo nor- 
teamericano en cuanto a control de empleo 
de los conos de guerra de agresivo atómico- 
nuclear), se resolvió retirarlos y enviar 
los “Thor” a la casa constructora Douglas 
para que les hiciesen las mismas modifi- 
caciones y adaptaciones a usos espaciales, que 
anteriormente les habían hecho a toda la se- 
rie que ya salió de fábrica destinada a 
estos fines. Se hizo la retirada de ese mate- 
rial “Thor” y su entrega sucesiva a la Don- 
glas, desde principios de 1963. 


Se llevaba adelante, desde 1962, el Pro- 
yecto “Saturno”, ingenio gigante para em- 
pleo espacial, con el que, después del 
“Titán 111”, se pensaba superar el lan- 
zamiento de la cápsula habitable “Gémini”. 
El cuerpo del “Saturno” se entregó por 
la casa constructora al Centro Marshall 
(de Huntsville), para ensayos dinámicos, 
conectado verticalmente a otras secciones 
superiores que iban a constituir el conjunto 
total del ingenio, a finales de 1962. Tam- 
bién en febrero del 62 fué enviado a Cabo 
Cañaveral ese cuerpo del “Saturno” para 
pruebas estáticas, irlo conociendo los especia- 
listas y prepararle una plataforma dc lan- 
zamiento proporcionada a su gigantesco ta- 
maño, peso y condiciones. Llegó desde fá- 
brica, por vía marítima en un enorme lan- 
chón, ya que por tierra su transporte hu- 
biera significado problemas tal vez insupe- 
rables. 


Cerramos el artículo dedicado a este año 
1962 haciendo referencia a cierto globo, de 
unos 23 metros de diámetro, que lanzó Nor- 
teamérica con una misión puramente cientí- 
fica de recoger polvo espacial y meteoritos, 
el cual para ello ascendió hasta 30.000 ki- 
lómetros de altura, y creemos recordar que 
luego, al caer, fué seguido y recuperado por 
un navío a su servicio, en el Océano. 

Por primera vez el difunto Presidente 
Kennedy ofreció a la U. R. S. S. el 
efectuar una colaboración para poner la 
planta humana en la Luna; recibió equella 
soberbia respuesta de los soviets, que signt- 
ficó el envio hacia Marte de una sonda espa- 
cial interplanetaria bautizada “Marsik”, y 
que por cierto se les perdió por avería de sus 
sistemas de enlace tele-radio y tele-mando. 
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Número 


ENMASCARAMIENTO Y DETECCIÓN 


I 


La niños de hoy ya no juegan con solda- 
ditos de plomo. Los de mi generación gus- 
tábamos de las mieles de la Gloria, del or- 
gullo de la Victoria y de la pesadumbre de 
la Derrota con nuestras Compañías, y aun 
Batallones de soldaditos de plomo, y nues- 
tras “fuerzas de reserva”, de hermosa es- 
tampa a todo color, impresa sobre papel que 
luego de pegado en cartulina v cuidadosa- 
mente recortados se tenían en pie, aunque 
expuestos a traicioneras corrientes de aire 
que causaban en nuestras filas los estragos 
de la entonces insospechada bomba atómica. 
Desplegadas nuestras fuerzas en imaginario 
orden de combate, eran ordenadamente ti- 
roteadas por uno y otro “General”, con mi- 
gas de pan o granitos de arroz y, al final de 
la jornada (si los Generales no terminába- 
mos en duelo personal a cuenta de ofensas 
verbales del “enemigo” en la interpretación 
de los reglamentos de campaña) se hacía el 
balance de bajas y supervivientes y se pro- 
clamaba el vencedor, Aún recordamos ha- 
ber pintado galones de purpurina a algún 
“héroe” que se mantenía en ple después. de 
alcanzado por los proyectiles enemigos (aun- 
que sin duda el secreto estaba en poseer una 
base de sustentación más amplia o más pla- 
na que la de sus compañeros), v el entraña- 
ble afecto que sentíamos por aquellos invá- 
lidos de mano o pierna que seguían forman- 
do a la cabeza y que hoy llamaríamos “caba- 
lleros mutilados” 


Los niños de hoy ya no juegan con sol- 
daditos de plomo, porque los soidaditos de 
plomo ya no tienen aquel brillante colorido 
de azules y encarnados, de negros charola- 
dos y de brillantes oropeles. Son soldados 
feos porque la guerra también es fea y abu- 
rrida, v ya no hay tormaciones con su 
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Temente Coronel Jefe del Laboratorio 
del Parque Central de Intendencia del Atre. 


abanderado al frente y trompetas y tambo- 
res batiendo marcha, dominando el estruen- 
do de la fusilería. Nuestros soldaditos de 
plomo aguantaban a pie firme; los de hoy 
resisten tumbados, ocultos por la maleza o 
por los accidentes del terreno, con los que 
tratan de confundirse y aún de enmascarar- 
se con ramas y hojas, o imitando a algunos 
seres del reino animal que poseen la cuali- 
dad de fundir su color con el de la rama o 
piedra en que se encuentran (camaleón) O 
de adquirir por evolución formas de vege- 
tales o de otros animales menos inofensivos. 
El mimetismo es la cualidad de esos seres; 
el enmascaramiento, la habilidad del soida- 
do moderno, en la que los japoneses desta- 
caron en la última guerra; el “camutlaje”, 
repelente barbarismo, es la técnica del en- 
mascaramiento que aspira al mimetismo. 


11 


La adopción del uniforme caqui por la 
mayoría de los Ejércitos de Tierra fué el 
primer intento de mimetización de la tropa. 
Se dice que en la campaña de la India, un 
batallón persa, al mando de Oficiales ingle- 
ses (pues que la Gran Bretaña siempre mos- 
tró especial habilidad para que otros lucha- 
sen por ella), hubo de vadear un arroyo fan- 
goso, quedando los blancos uniformes, pron- 
to secados al sol, manchados de khakí (pol- 
vo, en persa) y, con agradable sorpresa de 
los mandos, terminada la acción se compro- 
bó que el número de bajas en aquella sucia 
Unidad era notablemente inferior al de las 
demás que con ella habían participado en 
la operación. Intuición o superstición, lo 
cierto es que las tropas indias, a partir de 
este ño comenzaron a embadurnarse de 
barro antes de entrar en fuego, hasta que 
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por la Intendencia inglesa se adoptó el color 
caqui, que va del gris-verdoso al castaño- 
amarillento, para los uniformes de campaña. 
La primera gran guerra generalizó su uso 
entre los combatientes. 


La gallardía de nuestros “boinas rojas” 
y “camisas azules”, resistiéndose a abando- 
nar sus símbolos, ha sido sin duda la última 
pincelada de color sobre los campos de ha- 
talla, aunque ¡a qué precio! Pero es que, 
como dijo Marquina: “¡España y yo somos 
ast, señora!” 

En la segunda guerra mundial los serví- 
cios de camuflaje, con organización técnica, 
alcanzan su mayoría de edad. La 'aviación 
es el ojo del enemigo. Se enmascaran no sólo 
las tropas, sino los edificios, los buques, los 
aeródromos. Se observan los detalles más 
ninios que puedan servir de referencia al 
enemigo. La fotografía aérea es un pode- 
roso auxiliar para descubrir las ocultaciones 
por comparación de dos “vistas”, tomadas 
con intervalos de tiempo adecuados. Se 
cuenta que en Scapa-Flow una escuadra de 
madera debiera servir de cebo a los bombar- 
deros alemanes, mientras los buques, conve- 
nientemente camuflados y dispersos, que- 
daban ocultos. Pero aquel cebo no engañaba 
a la aviación alemana, que pasaba de largo 
sobre él, hasta que un viejo pescador dió con 
la explicación. Alrededor de aquellos barcos 
de pega no había gaviotas porque no había 
vida ni residuos de comida. Y los servicios 
de camuflaje del Almirantazgo tuvieron que 
consignar una partida de “raba para las ga- 
viotas” (1). 
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El escudo y la espada; el proyectil y el 
blindaje. Es la eterna síntesis de la guerra. 
Como en la Física, a toda acción sigue una 
reacción. Recuérdese la aparición del torpe- 
do submarino seguida de la red antitorpedo, 
verdadera rémora de acero que restaba ve- 
locidad al buque. 


Al perfeccionamiento del camuflaje si- 


(1) Como amécdota, es curiosa; pero no creemos 
que los servicios de reconocimiento de la aviación ale- 
mana desistiesen de bombardear un objetivo tan claro 
por el detalle de las gaviotas. Sin duda tendrían infor- 
mación de sus servicios de espionaje o se valdrían de 
la detección termográfica, de la que luego hablare- 
mos (TlT-e). 
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gue el de los medios de detección. Las telas 
estampadas a varios colores (gris-piedra, 
verde-hoja, amarillo-arena, pardo de som- 
bra), las pinturas con caprichosas siluetas 
ageométricas; las redes de recubrimiento, 
pueden engañar al ojo humano, y aun a la 
cámara fotográfica. Se perfeccionan nuevos 
métodos de detección basados en la técnica 
colorimétrica, que logra un notable adelanto 
en los últimos veinte años. 


Más allá del espectro visible, que como 
es sabido alcanza las radiaciones luminosas 
comprendidas entre las 400 y 700 milimi- 
cras, existen los rayos infrarrojos de longi- 
tud de onda superior a las 700 mu y los 
rayos ultravioletas por debajo de las 400 mu. 


Cinco métodos de detección extraespectral 
se han propuesto y ensayado, cada vez con 
mayor complicación técnica : 


a) Observación visual con gafas de fil- 
tro rojo. 


b) La detección nocturna. 

c) La fotografía al infrarrojo. 
d) La luz negra (ultravioleta). 
e) La termografía. 


XL) 
Observación con gafas de filtro rojo. 


El mundo de los colores tiene unos lfmii- 
tes muy imprecisos, pasando de uno a otro 
matiz por gradaciones imperceptibles. Antes 
de entrar en la zona del espectro visible que 
para el observador normal medio comienza 
aproximadamente en las 700 milimicras, 
nos encontramos en el sector de las radiacio- 
nes térmicas o rayos infrarrojos (entre 850 
y 700 mu) que forman parte de la energía 
radiante o luz solar, pero que el ojo humano 
sólo puede distinguir en una pequeña por- 
ción y en circunstancias especiales y no 
siempre en la misma intensidad. Con la ayu- 
da de gafas de caucho que se adapten per- 
fectamente al rostro sin dejar intersticios, 
provistas de vidrios de color rojo oscuro 
que actúan de filtro, se puede obtener alguna 
ventaja sobre la visión directa, siempre que 
sea a pleno sol. Los filtros no dejan vasar 
más que un poco de rojo y todo el infrarrojo, 
aunque nuestros ojos, ni aun protegidos por 
los. filtros y adaptados a la oscuridad, no 
alcanzan a registrar más allá de las 730 mu 
de longitud de onda. El paisaje se nos apa- 
recerá acromático, como visto a la luz de la 
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luna o semejante a una fotografía en un 
día de nieve. La hierba, las hojas de los ár- 
boles, las flores, las veremos blancas o de 
un gris muy claro, en tanto que los edificios, 
los terrenos labrados v las plantas coniferas 
aparecen con fuerte contraste de un gris 
oscuro. Los tejidos de uniforme, incluso es- 
tampados con siluetas y colores para el ca- 
muflaje (caqui, verde, siena), si no han sido 
debidamente tratados, absorben el infrarrojo 
y aparecerán casi negros, con fuerte contras- 
te con el suelo pedregoso, arenal o pradera, 
que denunciará la presencia del soldado. Lo 
mismo sucede con las redes, toldos y pin- 
turas empleadas para disimular vehiculos, 
aviones e instalaciones fijas, si no se ha 
añadido al pigmento sustancias reflectantes 
al infrarrojo. 


IIL-b) 
La detección nocturna. 


La visión nocturna desde puestos de ob- 
servación fijos o a bordo de carros blinda- 
dos se facilita con la ayuda de un proyector 
provisto de un filtro que absorbe el espectro 
visible de la radiación, dejando paso sola- 
mente a los rayos IR entre 780 y 1.200 mu 
de longitud de onda. El periscopio receptor 
va provisto de una célula fotoeléctrica sen- 
sible a los rayos IR reflejados por los obje- 
tos. Los electrones que parten del campo 
fotoeléctrico se hacen visibles gracias a un 
convertidor «le imagen, al provectarlos sobre 
una pantalla, actuando como un minúsculo 
receptor de televisión, y esa imagen, dirigida 
y ampliada por una serie de prismas y len- 
tes, llega al ocular del periscopio (mono o 
binocular), donde la visión del panorama, 
sumido en la oscuridad de la noche, aparece 
como iluminada por una luz crepuscular o 
más bien por un claro de luna, destacando 
los contrastes según la absorción «o refrac- 
ción de los materiales ai IR. 


Como quiera que los elementos que inte- 
eran el periscopio de visión nocturna son «de 
muy. pequeño peso y volumen, se han llegado 
“a montar sobre armas portátiles a modo de 
miras telescópicas. Un solo reflector, ba- 
rriendo el campo con su haz de luz invisible, 
sirve a una patrulla de tiradores. 


Los pigmentos v tintes de camuflaje han 
de ser preparados teniendo en cuenta la ab- 
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sorción o reflectancia no sólo a luz diurna, 
sino a los rayos 1R. 


IL-<) 
La fotografía al infrarrojo. 


Vamos a pasar por alto los detalles de la 
fotografía aérea que, como es sabido, ha 
llesado a su perfección con el empleo de 
cámaras provistas de objetivos múltiples que 
permiten la reproducción estereoscópica, v 
de aparatos de medida, para situar las pla- 
cas exactamente en la posición que tenía el 
aparato, desde el que se tomaron las vistas. 
Is sabido que ya se utilizan estos procedi- 
mientos en misiones civiles tan delicadas 
como el levantamiento de planos catastrales 
a escala (fotogrametria). También nos limi- 
taremos a hacer una simple referencia, por 
no alargar estas páginas, a la fotografía 
aérea nocturna con la ayuda de bengalas de 
magnesio provistas de pequeños paracaídas, 
interponiéndose entre el avión de reconoci- 
miento v el “campo”. Su técnica y la de la 
defensa antiaérea subsiguiente son sobrada- 
mente conocidas por nuestros compañeros 
de la Escala del Aire y no aportaría nin- 
guna novedad al tema de este trabajo. 


Pero sea desde el aire, desde carros hlin- 
dados o desde puestos fijos de observación, 
se ha impuesto la fotografía al ¡R como un 
perfeccionamiento de “las gatas con filtro 
rojo (lla) y del periscopio de detección 
nocturna (1U-b). 


Si la fuente de luz utilizada no emite más 
que radiaciones IR, como el proyector con 
pantalla empleado en la detección nocturna, 
la toma de vistas puede realizarse con una 
cámara ordinaria tipo Kodak, Retina o Le 
ka, utilizándose película de 33 mm. al 1 
frarrojo (tipo IR-135, de la casa Kodak, o 
placa Agfa-1.050 o similar), cuva sensibili- 
dad cromática se extiende hasta cerca de 
las 0,9 micras, presentando su máximo en 
la banda cercana a las 850 mp. A falta de 
proyector, una buena iluminación IR puede 
ser cualquier destello luminoso que proceda 
del recalentamiento de la materia, como un 
bosque, edificio o vehículo en llamas, hogue- 
ras, reflectores de lámparas de incandescen- 
cia, incluso lámparas Photoflood, o luz re- 
lámpago “blackout”. desechando cualquier 
iluminante “frio” o cuyo espectro no sea con- 
tinuo, como las lámparas de vapor de mer- 
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curio, los tubos fluorescentes o de neón, et- 
cétera. 

Aunque el sol es una buena fuente de ra- 
diaciones IR, debido a que la película es 
también sensible al azul-violeta, las vistas 
tomadas a la luz del día deben serlo con 
filtro rojo Wratten que absorba toda radia- 
ción parásita, Se aconseja utilizar dos cá- 
maras gemelas, una cargada con película 
pancromática y otra con película IR y filtro, 
para destacar los contrastes por compara- 
ción, Existen cámaras de doble objetivo (es- 
tereoscópicas) con dispositivo especial que 
permite cargar la doble película y observar 
en un estereóscopo el efecto de relieve en 
el paisaje y los contrastes más pronunciados 
entre la visión del ojo derecho y la del iz- 
quierdo, con lo que la más mínima diferen- 
cia queda destacada. 


Debido a la extremada transparencia de 
la atmósfera para el IR, la fotografía de 
paisajes lejanos con teleobjetivo suprime el 
velo atmosférico y atenúa la ocultación por 
la bruma, la niebla o las cortinas de humo 
empleadas para disimular movimientos de 
tropas o material. 


La pareja de fotografías que ilustra esta 
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plana ha sido tomada por el autor de estas 
líneas a pleno sol en nuestro recinto de 
Campamento, con dos cámaras: A-pancro- 
mática y B-infrarroja con filtro, y corres- 
ponden al tejido mimetizado con el que se 
confeccionan los trajes de lanzamiento de 
nuestros paracaidistas, En la foto de la pági- 
na siguiente, el mismo tejido sobre el sue- 
lo A, junto a dos trozos, que corresponden al 
anverso y reverso de la tienda-capote del 
Ejército alemán, y otras muestras de tejido 
mimetizado empleado en otros Ejércitos (B 
y O). 

La raya negra que cruza la fotografía es 
la sombra del bordillo de la acera (piedra) 
que separa el asfalto de la arena. (El teji- 
do A destaca poco al IR tanto sobre hierba 
como sobre arena.) 


Estas fotografías fueron obtenidas en el 
curso de experiencias llevadas a cabo para 
estudiar la forma de mejorar el coeficiente 
de reflectancia al IR de los seis colores uti- 
lizados en la estampación de la loneta de los 
trajes de lanzamiento. 


Tenemos a disposición de cualquier lector 
que sienta curiosidad por estos temas las 
mismas fotografías en diapositivas a todo 
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color (película Kodak Ektachrome), con y 
sin filtro Wratten, para análisis de los con- 
trastes de matiz y que, por dificultades de 
impresión, no se incluyen en estas páginas. 


IIL-d) 


La lug negra (U. V.). 


Al llegar a este punto hemos cambiado de 
sector y nos encontramos al otro extremo 
del espectro visible, en las inmediaciones de 
las radiaciones de longitud de onda com- 
prendidas entre las 380 y 400 my (violeta). 
Más allá, a medida que disminuye la longi- 
tud de onda (A), va aumentando, como es 
sabido, la frecuencia (1) y se van encontran- 
do los rayos ultravioletas (200 a 380 mu) y 
sucesivamente los rayos X, los rayos gam- 
ma (y) y los rayos cósmicos. 


Pedimos perdón a nuestros lectores si 
ofendemos a su cultura refrescando conoci- 
mientos básicos para llegar al estado actual 
de la fotoluminescencia, fundamento de la 
luz negra, que ha entrado ya en el campo de 
las armas científicas, 


Recordemos que el átomo de Bohr (2) es 
el fundamento de cualquier interpretación de 
la estructura de la materia. La idea de un 
núcleo central y unos electrones girando a 
su alrededor, restringidos por ciertas condi- 
ciones cuánticas, fué la base de las más im- 
portantes teorías de la mecánica ondulato- 
ria. Un átomo normal, como por ejemplo los 


(1) El producto de la frecuencia (F) por la longi- 
tud de onda (A) se suponía una constante (e) igual a la 
velocidad de la luz. La teoría de la Relatividad de Eins- 
tein, que está en parte basada en la invariancia de la 
velocidad de la luz, fué impugnada, entre otros, por el 
profesor J. Palacios, Catedrático jubilado de la Univer- 
sidad Central y profesor de la Escuela de Ingenieros 
Azrtonáuticos, y hace apenas un año ha sido confirmada 
experimentalmente la impugnación por W. Kantor, de 
la Universidad de San Diego (California), con expe- 
riencias llevadas a cabo en el Laboratorio Electrónico 
de la Armada norteamericana. Aunque a su vez aquella 
impugnación y estas experiencias parecen haber sido 
desmentidas por un reciente informe del Dr. D. Sadeh, 
de la Comisión de Energía Atómica, de Israel, que pu- 
blica la «Physical Review Letters». Nos limitamos a 
dejar constancia de la polémica y quizá volvamos sobre 
el tema cuando completemos nuestros informes. 

(2) Niels Bohr (1885-1962), eminente físico danés, 
a quien se debe la interpretación correcta del fenómeno 
de la fisión del uranio descubierto en 1939 por los ale- 
manes Hahm y Strassmann, base. como se sabe, de la 
bomba atómica, 
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presentes en el vapor «de mercurio con sus 
80 electrones, permanece estable ¡mientras 
sus electrones continúan describiendo sus 
travectorias normales; sea en órbitas inter- 
nas, próximas al núcleo o en órbitas perifé- 
ricas. Y son estos últimos precisamente los 
causantes de los fenómenos luminosos y de 
las radiaciones fotoquímicas, por lo que se 
les conoce con el nombre de electrones óptt- 
cos o de valencia, Un átomo se excita, de- 
jando de ser normal, cuando se le propor- 
ciona energía y uno de sus electrones ópti- 





cos describe una trayectoria más exterior; 
y contrariamente, cuando el átomo pierde su 
estado de excitación, al volver el electrón a 
su Órbita normal, libera energía, dando lugar 
al nacimiento de un fotón, que lleva consigo 
la energía perdida por el átomo al desexci- 
tarse, y la longitud de onda de irradiación 
emitida (luz) es tanto más corta cuanto ma- 
vor sea la energía liberada (frecuencia). 
Cuando, por el contrario, un fotón choca con 
un clectrón periférico y lo desvía a otra Ór- 
bita más exterior, el fotón muere y su ener- 
gía es captada por el núcleo y sirve para ha- 
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cerle pasar al estado de excitación, produ- 
ciéndose el fenómeno de absorción de luz. 


Los tubos de descarga constituyen un 
ejemplo de electroluminiscencia; es decir, 
de excitación de los átomos, debida al cam- 
po eléctrico, fenómeno que es conocido por 
fosforescencia o fluorescencia (1). 


Si en una cámara oscura se proyectan ra- 
diaciones de corta longitud de onda median- 
te una lámpara de vapor de mercurio (so! 
artificial), cuya radiación visible queda ab- 
sorbida por un filtro o “pantalla de Wood”, 
que sólo deja pasar longitudes de onda por 
debajo de las 380 my, se produce la llamada 
luz negra, que ponen de manifiesto ciertas 
sustancias fluorescentes que surgirán lumi- 
nosas y brillantemente coloreadas, sin pare- 
cer estar iluminadas por foco alguno. Es el 
caso de la fotogénesis del gusano de luz (plo- 
tinus pyralis). La explicación del fenómeno, 
fundamento de los tubos fluorescentes, es 
que las sustancias fluorescentes absorben la 
irradiación incidente de corta longitud de 
onda y reemiten en longitudes ampliadas 
(menor frecuencia de radiación). 


“Las sustancias fluorescentes existen en la 
Naturaleza (la Fosfamina = PHo, es la más 
característica). Productos de la descomposi- 
ción orgánica, como las espinas de pescado 
al descomponerse, que fostorecen en la os- 
curidad, y posiblemente sean responsables de 
los fuegos fátuos. También los detergentes 
empleados (“lava más blanco” o “blanco, 
blanquísimo”) comunican fluorescencia a los 
tejidos, y así aparecen esplendentes cuando 
sencillamente están abscrhiendo el U. V. de 
la luz diurna o artificial v reemitiendo en 
tonalidades azul-índigo que al superponerse 
al matiz amarillento de la ropa usada dan 
el blanco por adición de colores complemen- 
tarios. El uso empírico del añil por las lavan- 
deras de nuestra niñez, confirmado por las 
más recientes teorías fotoluminiscentes. 


Pero no perdamos el hilo de nuestro tema. 


La luz negra la hemos admirado en los 
ballets cuando, al producirse el apagón en 
la sala, los brazos, piernas y rostros de las 
bailarinas, que absorben las radiaciones U. V. 
de los focos, aparecen achocolatados, mien- 


(1) La fluorescencia de un cuerpo cesa una frac- 
ción de segundo después de interrumpir la irradiación 
excitatriz; es decir, la luz; mientras la fosforescencia es, 
según Becquerel (1867), una luminiscencia prolongada. 
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tras sus ropas, momentos antes apenas Co- 
loreadas, resplandecen con los más brillan- 
tes colores del iris transformados en alas de 
mariposa o en pétalos de flor. 


Los laboratorios de las fuerzas armadas 
de los países que todos tenemos en la. men- 
te, se esfuerzan en perfeccionar el sistema, 
que requiere una absoluta oscuridad del ob- 
jetivo a desvelar, la presencia fortuita o pro- 
vocada de sustancias fluorescentes y una po- 
tencia de radiación U. V. que alcance dis- 
tancias útiles, Los vapores de la fosfamina 
que se desprenden al contacto con la hume- 
dad en el relente de la noche, son tóxicos y 
dehen quedar proscritos si no se quiere in- 
vadir por los servicios de detección el cam- 
po de la guerra química, respetado por todos 
los contendientes desde hace cuarenta y cin- 
co años. Se buscan sustancias fluorescentes 
atóxicas con las que pueda rociarse el cam- 
po enemigo desde la altura, como se rocian 
de insecticidas los naranjales de Valencia 
desde simples avionetas, para transformar 
los objetivos militares del enemigo en verda- 
deros gusanos de luz. 


Un consejo, pues, a nuestros paracaidis- 
tas: ¡Cuidado con los detergentes! Y nos- 
otros, a aislar sustancias fluorescentes por 
si los focos ...! 


III-e) 
La Termografía. 


Aun cuando no ha podido comprobarse ple- 
namente, algunas referencias veladas parecen 
evidenciar que la aviación alemana de reco- 
nocimiento, durante la segunda gran guerra, 
dispuso del sistema de detección térmica que 
ahora perfeccionan americanos y rusos. Los 
americanos Astheimer y Wormer han des- 
crito una cámara de materiales perfectamen- 
te impermeables a las radiaciones infrarro- 
jas de gran longitud de onda (superiores a 
las 800 mp) que impresiona película ultra- 
sensible al calor, sin necesidad de luz ni pro- 
yector de radiaciones espectrales. Simple- 
mente el calor desprendido de los cuerpos, 
cuya presencia se trata de captar, es sufi- 
ciente para el fin propuesto. Máxime cuan- 
do, como se sabe, las radiaciones térmicas, 
que se propagan en línea recta, pueden ser 
ampliadas mediante dispositivos análogos a 
los amplificadores de brillo de los receptores 
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de televisión. El máximo contraste se logra 
en condiciones extremas de oscuridad y baja 
temperatura ambiente; es decir, en las no- 
ches invernales sin luna, las más propicias 
hasta ahora para encubrir movimientos de 
tropas o golpes de mano. 


El termograma presenta, sobre un fondo 
oscuro, puntos brillantes «que corresponden 
a cuerpos que irradian calor, sean hombres, 
animales de sangre caliente, vehículos de 
motor en movimiento o que lleven poco 
tiempo detenidos, buques, chimeneas de fá- 
bricas o viviendas habitadas, etc. Y es capaz 
de detectar tropas bajo un perfecto enmas- 
caramiento y en la más completa oscuridad, 
por pequeña que sea la diferencia entre el 
calor humano (37%) desprendido a través del 
tejido de sus uniformes y la temperatura del 
suelo, Se comprenderá que en verano, y es- 
pecialmente en las primeras horas de la no- 
che, el calor irradiado por el terreno anule 
considerablemente la eficacia del sistema. 
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Las naves espaciales sabemos que van pro- 
vistas de cámaras basadas en este sistema, 
que actúan a modo de ojos para detectar el 
horizonte en la oscuridad del espacio y lo- 
grar la estabilidad del aparato, v que en los 
satélites meteorológicos “Tiros”, se utilizan 
los “termistones” para “ver” en la más ab- 
soluta oscuridad. Como es lógico, el enmas- 
caramiento del soldado contra el detector de 
calor consistirá en un completo aislamiento 
térmico, utilizando para ello tejidos de lana 
pura que cubran incluso el casco v el rostro, 
los que además, hayan sido previamente plas- 
tificados o recubiertos de fibra de vidrio y 
caucho, en orden a impedir toda pérdida de 
calor. 


Una preocupación más para los Servicios 
de Intendencia, el procurar esos tejidos de 
invierno y proyectar adecuada confección 
de los nuevos uniformes de campaña. 


Engineering Co. ha lanzado 
su cámara infrarroja 12-600 


La Barnes 
recientemente 
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con fines científicos, no militares, como son 
la exploración del cuerpo humano, para des- 
cubrir por diferencias de calor la existencia 
de tumores, objetos extraños, etc., en sus- 
titución de los Rayós X, Esta supercámara 
utiliza una lámpara de descarga para trans- 
formar la energía detectada en luz y poder 
utilizar así placas fotográficas ordinarias. 
Como perfeccionamientos lleva un sistema 
explorador de espejos de alta resolución; 
un detector radiométrico v una cámara Po- 
laroit-Land para formar la imagen,. consi- 
guiendo detectar diferencias hasta de medio 
grado centigrado (1). 

Otras aplicaciones de la termografía son 
el estudio de procesos químicos, distribucio- 
nes de temperatura en cohetes o motores a 
reacción, túneles aerodinámicos de vientos 
supersónicos y otras muy ligadas a la aero- 
náutica. 

El grabado que se acompaña, reproduc- 
ción de Foto-Cifra, ha sido conseguido con 

“una de estas cámaras termográficas: el ca- 


lor difundido a través de la piel se refleja 


en la placa termográfica con distintas inten- 
sidades, Los labios, las sienes y la papada 


(1) En el número 273 de la REvisTA DE' ÁAFRO- 
* NÁUTICA, correspondiente al mes de agosto último (pá- 
gina 662), se describe un radiómetro de IR que com- 
pleta. la descripción de la cámara IR a que nos refe- 
rimos. 
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del fumador de pipa, donde el riego sanguí- 
neo es más intenso, aparecen muy claros, 
mientras la nariz, las orejas y el pelo, más 
fríos por irradiación, apenas impresionan la 
placa y aparecen negros. Detalles curiosos 
el de las gafas y la pipa. La cazoleta de 
ésta, que se adivina caliente aunque acabe de 
ser vaciada, aparece blanca y las patillas de 
las gafas están más calientes en la proximi- 
dad de las orejas. 

Por no hacer excesivamente extenso este 
artículo y contando con la benevolencia de 
la Dirección de nuestra Revista, si interesa 
el tema, prometemos al lector una segunda 
parte, en la que bajo el título “Los colores 
de camuflaje”, expondremos nuestras expe- 
riencias sobre pigmentos, pinturas, luces, ft- 
bras textiles y otros materiales, cuyas curvas 
de absorción y reflexión deben ser conoci- 
das y pueden ser modificadas, según el en- 
mascaramiento que se desee obtener. 

Y terminaremos por hoy con una nota bi- 
bliográfica (2) y haciendo patente nuestro 


- agradecimiento al Dr. D. Lorenzo Plaza y 
“al Licenciado D. Jorge juan, del Instituto 


o 


de Optica “Daza de Valdés”, del Consejo 
Superior de Investigaciones Científicas, por 
su valioso asesoramiento en cuantos proble- 
mas se nos presentan en nuestro Laborato- 
rio relacionados con la Fotometría y Colo- 
rimetría, facilitando nuestra modesta, pero 
apasionante labor. 
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CLAVILEÑO Y ROCINANTE 


Por JOSE CARLOS CAÑETE PETREMENT 


E, 13 de junio de 1944 la primera “bom- 
ba volante” V-1 cayó en el sur de Inglate- 
rra. Este hecho, sin consecuencias en una 
guerra ya prácticamente decidida, anunció 
al mundo que el hombre había conseguido 
uno de sus más viejos anhelos bélicos: el 
proyectil volador. 


Este deseo, tan antiguo como la guerra 
misma, ha sido intentado y ensayado mil 
veces. Desde los cometas, usados en la Chi- 
na milenaria, las palomas mensajeras car- 
gadas de fuego, las bombas pendientes de 


Capitán de Aviación. 


pequeños globos de aire caliente, los torpe- 
dos aéreos de la primera guerra mundial, 
todo ha sido probado y desechado, 


Solamente después de muchos siglos de 
esfuerzo y trabajo, el siniestro si Ibido de 
la V-1, en una alegre mañana de la pri- 
mavera inglesa, propagó la noticia de que 
el hombre había vencido una vez más. Ha- 
bía construído una nueva máquina para ani- 
quilarse a sí mismo. 


En adelante se autodestruiría mejor, más 
deprisa y a menor precio. 
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El avión y el proyectil autopropulsado 
han aparecido en el escenario de las guerras 
casi simultáneamente. Medio siglo puede pa- 
recernos demasiado a nosotros que lo esta- 
mos viviendo, pero es muy poco si lo com- 
paramos con la inmensidad casi infinita de 
la Historia. De una Historia muy vieja. Tan 
vieja que no caben ya en ella problemas 
nuevos. Son los enunciados de siempre con 
los datos algo diferentes. 


No hay que alejarse demasiado en la 
profundidad de los tiempos para encontrar- 
nos con dilemas muy similares al que hoy 
nos ocupa. Del que ocupa y preocupa a los 
responsables del equipo bélico de las nacto- 
nes. De algunas naciones. Muy pocas. Uni- 
camente de las que pueden pagar la guerra, 
verdadero lujo en los días presentes. 


Casi ayer se discutía entre el carro de 
combate y el caballo de sangre; entre la 
potencia del armamento defensivo de los 
bombarderos y la agilidad y velocidad dei 
caza; entre las fortificaciones permanentes 
y las tropas acorazadas; esto sin remontar- 
nos más que a los prolegómenos de la últi- 
ma conflagración mundial. 


El militar en la paz apenas puede expe- 
rimentar armas nuevas. La guerra es arte 
y no ciencia y no existen laboratorios para 
el arte. Como bancos de prueba se usan los 
pequeños conflictos locales, que en el mun- 
do de hoy proliferan como los hongos des- 
pués de la lluvia. 


Corea probó la eficacia del reactor en 
los ataques al suelo y los pilotos de la Chi- 
na nacionalista han experimentado los “Si- 
dewinder” en Quemov v Matsú a costa de 
los “Mig” de Mao. 


Sin embargo, estas pequeñas guerras, pe- 
queñas para los que no participan en ellas, 
resultan ya demasiado reducidas para la 
magnitud de los armamentos actuales. Los 
grandes proyectiles intercontinentales no 
han conocido otro blanco que los océanos 
y los polígonos de experimentación, 


Su capacidad militar pertenece todavía al 
reino de la teoría y de la especulación. 


La experiencia práctica obtenida del em- 
pleo de los primeros proyectiles operativos 
alemanes “V-1” y “V-2” es nula. Los pro- 
yectiles autopropulsados van indiscluble- 
mente unidos a la energía nuclear. Ella es 
la única que puede disociarlos del avión 
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portador. Unicamente de las 
circunstancias hizo que Afériania los utili- 
zase como sucedáneo de una aviacióñ estra- 
tégica que nunca tuvo. Un sucedáneo bas- 
tante deficiente y sin ninguna utilidal real. 
La aviación táctica aliada neutralizó sin un 
esfuerzo excesivo muchas de las rampas de 
lanzamiento y todo el trabajo realizado no 
tuvo más consecuencia que el abrir un ca- 
mino nuevo. 


El interrogante, pues, permanece en pie 
con todo su vigor. 


¿Aviones o proyectiles? ¿Aviones y pro- 
yectiles? ¿Tripulantes o  teledirigentes? 
¿Hombres o máquinas? ¿Rocinante o Cla- 
vileño? 

La historia posterior nos despejará la in- 
cógnita—Dios no lo quiera—, pero el estu- 
dio razonado de la anterior nos puede ayu- 
dar mucho en este período de incertidumbre. 


Desde que Caín vaciló antes de decidirse 


por la quijada de un burro como arma ofen- 
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siva, hasta hoy, muchos hombres han esta- 
do en nuestro caso. 


Consideraciones preliminares. 


La primera dificultad que surge al tratar 
del arma nueva es el encontrar una deno- 
minación correcta y consagrada. En la ac- 
tualidad no existe ninguna. Bombas volan- 
tes, proyectiles teledirigidos, proyectiles- 
cohete, missiles o misiles y alguna otra se 
han usado y ninguna ha permanecido. La 
más generalizada es missil, designación ofi- 
cial en las Fuerzas Aéreas de Estados Uni- 
dos, pero quizá no la más exacta. Proba- 
blemente sea esta la de proyectil autopro- 
pulsado; pero el asunto es puramente adje- 
tivo y no merece la pena el dedicarle dema- 
siado espacio. 

Hay otra cuestión que ha pasado casi 
desapercibida por la naturalidad con que ha 
sido aceptada por todos. Es la unánime 
asignación de este tipo de armas a las fuer- 
zas aéreas en todos los países. En realidad 
no hay ninguna razón terminante para ello. 


El proyectil «utopropulsado es un arma 
que parte de tierra e incide en la tierra; no 
requiere experiencia alguna de pilotaje para 
su manejo. El entrenamiento de las dota- 
ciones no implica el que éstas hayan de per- 
tenecer al Ejército del Aire precisamente. 
No existe, pues, aparentemente, motivo al- 
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eguno para que sea la aviación la encargada 
de su entretenimiento y empleo, Sólo hay 
una razón, pero fundamental: las fuerzas 
aéreas son las únicas con experiencia en mi- 
siones estratégicas v las únicas también que 
por su mentalidad garantizan el que estos 
costosos artefactos serán utilizados contra 
los blancos adecuados. 


Los Estados Unidos han dictado una dis- 
posición complementaria. Un decreto de su 
Presidente ha colocado a los submarinos 
Polaris bajo la autoridad directa de la Jun- 
ta de Jefes de Estado Mayor, en iguales 
condiciones que el Strategic Air Command. 


Esto nos indica que estamos en el um- 
bral de una articulación nueva entre los dis- 
tintos ejércitos, que en un futuro próximo 
no serán de tierra, mar o aire, sino estra- 
tégicos y tácticos. 

En parte esta nueva organización es ya 
un hecho en los Estados Unidos y en otros 
países. Una Fuerza Aérea Táctica ha sido 
integrada con un Armv's Strac en una sola 
unidad operativa. 


Esta revolución orgánica se diferencia 
muy poco con las cuestiones que en su día 
suscitó la organización de la aviación como 
ejército independiente. 


Proyectiles autopropulsados : 
sus posibilidades y limitaciones. 


Los grandes ICBM y los no tan grandes 
(pere tampoco pequeños) IRBM tienen ca- 
racterísticas muy similares, salvo el alcance 
y la carga útil. Por tanto, lo que se dice 
de unos puede aplicarse también a los otros. 


Les datos del equipo militar de allende 
el telón de acero son siempre imprecisos y 
de segunda mano. Nadie responde concre- 
tamente de ellos y los rusos evitan cuida- 
dosamente mostrar al mundo sus avances 
técnico-militares. Cosa bastante lógica. No 
se encuentra en sus publicaciones ningún 
dato concreto de verdadero interés. 


Es, pues, necesario, utilizar exclusivamen- 
te la falta de discreción del “mundo libre”, 
que abre generosamente la espita de sus se- 
cretos militares. Secretos aireados en par- 
lamentos, juzgados en periódicos v discuti- 
dos en la calle. Con ellos y con algo de dis- 
cernimiento podremos darnos una idea de 
cual es la verdadera utilidad de los proyec- 
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tiles balísticos y de dónde empieza la fan- 
tasia. 


Los ICBM occidentales (norteamerica- 
nos) son proyectiles de tres fases, de una 
velocidad de unos 28.000 km/h., trayectoria 
parabólica—el “Snark”, único ingenio de 
fórmula atmosférica, ha sido retirado ya de 
servicio—de una flecha que ronda los 350 ki- 
lómetros. El peso es muy variable; abarca 
desde 35 toneladas en el “Minuteman” has- 
ta 110 del “Titán”. Se afirma que el “Mid- 
geteman”, aún en fase de estudio, no pasará 
de las siete. 





La primera generación a la que pertene- 
cen el “Atlas” v el “Titán”, es de combus- 
tible líquido; la segunda—“Minuteman”, 
“Polaris” y “Nike-Zeus”, entre otros—, de 
pólvora, y la tercera—“Midgeteman ”-—tam- 
bién de pólvora o thiokol. 








El combustible líquido presenta serios in- 
convenientes de tipo mihitar. Como la tra- 
vectoria ha de ser en gran parte espacial, el 
proyectil debe llevar su propio comburente. 
Este comburente, por regla general, es oxí- 
geno líquido, muy inestable v volátil, que no 
permite mantener el cohete repostado más 
de veinticuatro horas seguidas. Tampoco 
puede efectuarse la carga en pozos o aloja- 
mientos subterráneos “duros”, por lo que el 
“Minuteman” ha sido recibido con verdade- 
ra alegría por los encargados de las repre- 
salias automáticas. 


Puede afirmarse que este provectil es un 
éxito completo. La seguridad de los lanza- 
mientos de prueba no ha tenido igual hasta 
el presente y de todos los “Minuteman” dis- 
parados, tan sólo uno ha tenido que ser des- 
truído en vuelo debido a un fallo en el sis- 
tema de dirección. Lo que se dice un ver- 
dadero récord. 


Ll alcance de los ICBM es de unos diez 
o dece mil kilómetros, y el de los IRBM, dos 
mul aproximadamente. El procedimiento de 
navegación ha evolucionado dei teleguiado 
al inercial. Merced a éste, el cohete es insen- 
sible a las contramedidas electrónicas. 


El error generalmente admitido para los 
sistemas inerciales es de un 0,10 por 190 del 
alcance. Bastante aceptable desde el punto 
de vista técnico, resulta deficiente desde el 
militar. Una diferencia de 10 kilómetros, 
posible c+ prebable, en 10.000 de vuelo, es 
bastante enojosa v sobre todo cara. 
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Esta limitación, bastante seria en la prác- 
tica, Obliga a enviar contra un mismo obje- 
tivo un número de proyectiles variable, fún- 
ción del tipo de blanco, de la carga nuclear 
de combate, la probabilidad y grado de des- 
trucción deseados. Puede calcularse en un 
mínimo de seis los “Minuteman”-—carga 
nuclear de un megatón—necesarios para 
atacar un punto concreto, tal como una fac- 
toría industrial, y dos o tres para una ciju- 
dad de medio millón de habitantes. 


Tanto los ICBM como los IRBM, hoy 
por hoy, son invulnerables a la acción de la 
defensa enemiga, que es la cualidad que les 
da mayor valor combativo. 

Por contra los provectiles autopropulsa- 
dos son más sensibles que los aviones tripu- 
lados a la detección electrónica, Esto se debe 
a las perturbaciones que originan en la at- 
mósfera con su vuelo de una velocidad más 
de veinte veces superior a la del sonido. 
La B. M. E. W. S. avisa con una antela- 
ción de quince o veinte minutos la llegada 
del ingenio: 


Hay que tener en cuenta que el emplaza- 
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miento de las estaciones se halla muv ade- 
lantado respecto al territorio metropolitano. 


Puede apreciarse claramente al evaluar 
las posibilidades de los proyectiles autopro- 
pulsados, que hay muchas cuestiones que 
permanecen en el aire, sin que sea posible 
despejar la incógnita en forma tajante. La 
más importante de ellas es la posibilidad, 
más o menos lejana, de su interceptación 
por los fuegos de la defensa antiaérea. 


El “Nike-Zeus” pareció que iba a dar el 
paso que separara la promesa de la realidad. 
Aún presenta serios inconvenientes, entre 
ellos la poca precisión de su radar de fil- 
trado y además se desconoce la cantidad de 
anti-ingenios necesarios para derribar un 
atacante, pero de lo que no hay duda es de 
que si no el “Zeus”, ctro sistema será el en- 
cargado de realizar el derribo de los proyec- 
tiles autopropulsados. 


En enero de 1959 la “Convair” reveló 
que estaba negociando un contrato para el 
estudio de “un sistema de defensa contra 
missiles, que acaso no fuera exclusivamente 
a base de ingenios”. No se sabe ni el resul- 
tado de las negociaciones ni el fundamento 
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del procedimiento, aunque se especuló bas- 
tante con el famoso “rayo de la muerte”. 


Lo cierto es que la historia demuestra in- 
faliblemente que todavía no se ha inventado 
un arma sin su correspondiente contra-arma. 
No es de esperar que vava a ocurrir ahora 
lo contrario precisamente. Tarde o tempra- 
no la defensa antiproyectil se mudará de 
pasiva en activa. Actividad que es de supo- 
ner sea bastante eficaz, dadas las caracterís- 
ticas del blanco. 


Criterios y opiniones. 


La democracia es una gran teoría. No 
tiene más que un pequeño fallo: el demó- 
crata, El diputado, representante, senador o 
tribuno, es un ser humano. Como tal, rara 
vez tiene el sentido común necesario para 
escuchar ecuánimemente a los expertos. La 
tentación de opinar en lo que se puede, aun- 
que no se entienda, es demasiado fuerte en 
el hombre. Las tribunas públicas no consti- 
tuyen ninguna honrosa excepción. 


No es raro leer en los periódicos las inter- 
pelaciones—algunas muy curiosas—que las 
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Cámaras hacen a los militares en materia ne- 
tamente técnica, A la casi total carencia de 
conocimiento en la materia hay que añadir 
una imperiosa necesidad de popularidad. No 
son, por tanto, los decretos de las Asambleas 
ni las asignaciones concretas de los presu- 
puestos a fines determinados, los criterios 
más adecuados para iluminarnos en el duelo 
avión-proyectil. Máxime cuando generalmen- 
te se oponen a las de los profesionales. 


Los mandos del Ejército v de la Aviación 
también difieren notablemente en cuanto a 
la utilidad de los avicnes tripulados.” Gran 
parte de la responsabilidad del ostracismo 
a que han sido condenados el ya famoso 
“B-70 Walkyria” y el “F-108"—la pena de 
este último ha sido la muerte—corresponde 
al General Eisenhower, aunque se arrepin- 
tiera al final de su mandato, v al General 
Maxwell Tavlor—ya retirado—, asesor per- 
sonal que fué del Presidente Kennedy. 


Esta idea de relegar los grandes hombar- 
deros al estado de curiosidad histórica, no 
la comparten los Generales del Atre. 


Veamos algunas «dle sus opiniones : 


— A principios de 1960, el General Tho- 
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mas S. Powers, Comandante del SAC., es- 
cribió un libro sobre el tema llamado “De- 
sing for survival”, sobre la cuestión. El De- 
partamento de Defensa prohibió su publi- 
cación. Es de suponer que su contenido—que 
sentimos no conocer—fuera de lo más sa- 
broso. 


— El mismo General Powers, en un ar- 
tículo publicado en “Air Force”, en su nú- 
mero de septiembre de 1960, rompe no una, 
sino muchas lanzas, en favor de los “man- 
ned craft”. Sobre todo en la necesidad ur- 
gente de profundizar en la investigación de 
futuros sistemas de este tipo. 


— En la misma revista y número, el en- 
tonces Jefe del Estado Mayor de la USAF, 
General Thomas D. White, estima que la 
tercera máxima prioridad de sus fuerzas son 
los bombarderos clásicos. Inmediatamente 
antes cita a los proyectiles-cohete. Esta pre- 
ferencia se debe más que nada a la penuria 
que en el apartado missil padecía la Fuerza 
Aérea. En aquel entonces los Estados Uni- 
dos contaban con cuatro escuadrones de 
Atlas, que totalizaban algo más de cuarenta 
proyectiles. A. Rusia se le estimaba por aque- 
lla época una fuerza operativa de doscientos 
cohetes. La diferencia, en verdad, era para 
alarmarse. ¡¡Y cómo!! 


— La Convención anual de la Asociación 
de la Fuerza Aérea, que tuvo lugar en San 
Francisco, el 22 de septiembre de 1960, 
afirmó la necesidad de acelerar el programa 
B-70 y desarrollarlo como un sistema de 
armas completo. 


— Al año siguiente, reunida la AFA en 
Filadelfia el 21 de septiembre, publica un 
manifiesto en el que se recomienda un pro- 
grama para la USAF. Entre sus más ur- 
gentes necesidades cita en tercer lugar la de 
nuevos aviones tripulados y en cuarto la 
de mísiles. El propio General Le Mav, Jefe 
del Estado Mayor de la USAF, pronunció 
un discurso de carácter general, pero salió 
al paso de las habladurías que le califican 
de “bombardero a ultranza”. Y esto por sí 
solo ya es muy significativo. 

Se podrían citar otras muchas y parecidas 
opiniones de eminentes personalidades de la 
aeronáutica militar. La relación se haría in- 
terminable. Nos contentaremos con las pre- 
cedentes a título de muestra. 


La cuestión permanece estacionaria y sin 
inclinarse «claramente a ningún lado. Sola- 
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mente los legos en la materia se atreven a 
profetizar, La ignorancia es siempre atre- 
vida. Nunca tiene en cuenta multitud de 
factores que el conocedor del asunto sopesa 
cuidadosamente antes de emitir un dictamen. 
Son los diputados y senadores los que dog- 
matizan, en tanto que los Generales del Aire 
observan una prudente reserva. 


Y Rusia, ¿qué opina? 


Es muy difícil conocer el pensamiento y 
la tendencia del Estado Mayor ruso. Se ca- 
rece de noticias oficiales u oficiosas que nos 
permitan penetrar en sus arcanos. No hay 
más remedio que caminar por los senderos, 
siempre inciertos, de la deducción, la cábala 
e incluso la adivinanza. Unicamente sus de- 
mostraciones públicas de fuerza y algún dato 
más, que necesariamente ha de trascender, 
permiten deducir algunas consecuencias prác- 
ticas. 

La demostración aérea de Tuchino 
de 1961 fué particularmente interesante. Si 
bien en 1958 Kruschev afirmó que en Ru- 
sia los aviones tripulados eran piezas de 
museo, los modelos exhibidos en vuelo de- 
muestran claramente que entre el 24 de ju- 
nio de 1956 —fecha del último festival —y 
el 9 de julio de 1961 la URSS ha gastado 
mucho dinero y empleado miles de horas de 
trabajo en transformar en operativos los 
prototipos de entonces. Y también en cons- 
truir otros nuevos. Algunos de los aparatos 
presentados eran realmente notables. Por 
ejemplo, tres hidroaviones birreactores an- 
tisubmarinos y un bombardero medio, el 
“Bounder”, réplica casi exacta del B-58 
“Hustler”, el más moderno avión de las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos. 


los bombarderos no 
sino 


Como nota curiosa, 
figuraban en el programa como tales, 
como “aviones porta-ingenios”., 


Referente al material sin tripular, es in- 
dudable que Rusia posee un arsenal de pri- 
mer orden. La potencia y seguridad de fun- 
cionamiento de sus cohetes son superiores 
a sus contrapartidas estadounidenses. Las 
cápsulas “Vostok”, de Gagarin y Titof, al- 
canzan un peso de casi cinco toneladas, por 
solamente 1.200 kilogramos de las del “Pro- 
yecto Mercury”. También es muy significa- 
tivo que se haga coincidir casi siempre al- 
gún logro espacial espectacular con los brus- 
cos virajes de la política exterior del Krem- 
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lin. Es posible que en alguna ocasión la 
verdad haya sido la inversa, pero no hay 
duda de que Rusia dispone de sistemas de 
lanzamiento extraordinariamente perfeccio- 
nados. 


Resumiendo, Rusia no considera los avio- 
nes tripulados como piezas de museo a pe- 
sar de todo. El práctico Nikita no hubiera 
malgastado sus rublos en ellos. Como el 
resto del mundo, la URSS sigue investi- 
gando y fabricando en ambos terrenos para- 
lelamente. Su fuerza aérea es mixta y lo 
seguirá siendo. Al menos durante muchos 
años sus jefes no piensan arrinconar sus 
“aviones porta-ingenios”. 

El criterio del Este es el mismo del 
Oeste. 


El bombardero no ha muerto. 


Que el bombardero pesado es útil “toda- 
vía”, es la opinión más generalizada. O me- 
jor dicho era. Las cosas han evolucionado 
mucho desde 1957, apogeo de los proyecti- 
les intercontinentales. Hoy el bombardero 
simplemente es imprescindible. 


Lo que sí ha muerto para misiones es- 
tratégicas es la bomba de caída libre. Que 
un bombardero tenga que llegar a la verti- 
cal de un objetivo para abrir sus compuertas 
v lanzar su carga, resulta totalmente ana- 
crónico. El proyectil autopropulsado aire- 
tierra, el ALBM, solución intermedia entre 
el proyectil puro y el bombardero clásico, 
es el arma estratégica de mañana. De hoy. 
Si el bombardero ha de sobrevivir ha de ser 
como portador de proyectiles. 

Los ICBM atraviesan hoy las defensas 
enemigas sin romperse ni mancharse, pero 
mañana, o a lo más tardar pasado mañana, 
no ocurrirá así. Entonces el proyectil será 
más vulnerable que el avión. Un cohete no 
puede maniobrar ni adoptar formaciones 
defensivas. Mucho menos saturar las con- 
tramedidas del enemigo. Sus posibilidades 
de evasión son menores que las del avión 
tripulado. El hombre sigue superando a la 
máquina. 

Los ICBM son de gran utilidad en la 
guerra fría. La amenaza, la contraamenaza 
y la contra-contraamenaza, son su misión 
ideal. También la primera andanada. Dos- 
cientos o trescientos lanzados simultánea- 
mente no podrían ser abatidos en proporción 
apreciable, Pero no debe esperarse que esta 
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saturación de la defensa pueda repetirse a 
diario. No sólo por el coste, sino por la ca- 
pacidad de producción. Cualquier ataque 
para ser eficaz necesita de una reiteración 
periódica. Lo contrario es una pérdida de 
tiempo. El hombre construye y reconstruye 
con tesón de hormiga en ocasiones. Pensar 
que un país se rendirá al primer golpe por 
agotamiento, es propio de estrategas “ama- 
teur”, pero no de militares profesionales. 


El bombardero. 


Desde hace diez años no se han construí- 
do modelos nuevos de bombarderos estraté- 
gicos. Ni tácticos. Solamente se han mejora- 
do del lado occidental los ya existentes. El 
“B-52”, el “Avro Vulcan”, el “Camberra”, 
el “Destroyer”, el “Víctor”, el “Valiant”, el 
“Bear”, el “Bisson”, el “Badger”, todos 
entraron en servicio entre 1950 y 1954. So- 
lamente el “B-58 Hustler”, de “Mach-2”, 
ha llegado a las unidades el pasado año. 


Hay dos motivos para ello: el primero de 
tipo económico; el segundo, ya pasado de 
moda, es la pretendida superioridad del 
bombardero sobre el caza en techo v velo- 
cidad. Esto era cierto en 1953. Los grandes 
bombarderos salían desarmados de la fá- 
brica. Podía afirmarse que igualmente fácil 
era derribar un bombardero de “Mach 0,93” 
que de 3. 


Desde entonces ha habido algunas varia- 
ciones. El “B-58” monta una torreta doble 
de 20 milímetros y las últimas versiones del 
“B-52” una cuádruple en la cola. 


Los modernos cazas son de una velocidad 
superior a 2 de “Mach” y su techo es simi- 
lar, nunca inferior, al de los bombarderos. 
El “McDonnell Phanton” (Mach 2,4), el 
“Saab Draken” (2,2), el “Delta Dart” (2,3), 
el “Starfighter” (2,3), el “Thunderchief” 
(2,15), el Mirage III” (2,2), el Lightning” 
(2,1), los rusos “Fishbed” y “Fitter”, son 
realidades operativas. 


Resulta fácil adivinar lo que ocurrirá 
cuando se enfrenten con el “B-52H” (Mach 
1), el “Valiant” (0,84), el “Vulcan” (0,94), 
el “Camberra” (0,83), el “Víctor” (0,98), 
el “Destroyer (1,00), el “Badger” (0,93), el 
“Bisson” (0,97). Solamente en una ocasión 
los bombarderos han tenido que enfrentarse 
con interceptadores que les doblaban en ve- 
locidad. Los protagonistas fueron el 
“Me-262” y los “B-17” y “B-24”. El resul- 
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tado de la lucha es harto conocido. Sobre 
todo para la USAF. 


En una guerra seguramente que habría 
muchos voluntarios para volar el “Hustler 
(2,2 de Mach) o el “URSS Bounder” (2,1). 


Tampoco el ALBM impide absolutamente 
que el bombardero sea atacado por la caza. 
Unicamente disminuye el riesgo. Pero el 
combate aéreo no ha desaparecido. Ha su- 
bido de altura, aumentado la velocidad e 
incrementado la potencia de fuego. Pero 
permanece y permanecerá. 


Es necesario renovar el arsenal de bom- 
barderos tripulados. Los de hoy no pueden 
llenar su misión. Incluso es problemático el 
que puedan regresar de la primera. El “B-70 
Walkyria” podría ser la solución. A finales 
del presente año se espera su primer vuelo. 
Ver y esperar. 


El Mariscal del Aire, Sir Thomas Pike, 
Jefe del Estado Mayor de la RAF, formu- 
ló hace un par de años, en un artículo pu- 
blicado en “The Times Survey of British 
Aviation”, la idea del bombardero-transpor- 
te. Efectivamente, si el armamento ofensivo 
es exterior, el bombardero podría utilizarse 
como carguero sin modificación alguna. La 
ventaja de esta versatilidad de misiones es 
doble: de una parte se dispone de una re- 
serva de ambas modalidades que puede uti- 
lizarse en la más conveniente en un momen- 
to dado; de otra, se abarataría enormemente 
la fabricación y el mantenimiento. 


Principios viejos y táctica nuevas. 


La energía nuclear ha terminado con las 
grandes concentraciones. Ya no veremos ja- 
más los inmensos convoyes navales ni las 
formaciones aéreas de mil o dos mil avio- 
nes. Serían un blanco demasiado apetitoso 
para el “Bomarc” o la “Aguja de Plata”. 
Uno solo de estos proyectiles derribaría 
cientos de aparatos. Sin embargo, la satura- 
ción de la defensa sigue siendo la mejor 
baza del ataque. Se trata de aplicar este 
principio a las características del material 
actual. 


En la pasada guerra, la concentración en 
el tiempo llevaba. implícita la concentración 
en el espacio. El ALBM ha hecho posible 
la dispersión en el espacio y simultáneamen- 
te la concentración en el tiempo. 


Las formaciones volarán “a baja altura 
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muy subdivididas; en vuelo rasante para 
evitar en lo posible la detección radar. A 
un tiempo surgirán en las pantallas del ene- 
migo cien o doscientas formaciones, separa- 
das por grandes distancias, de tres o cuatro 
aviones cada una. Multitud de señuelos de 
tipo “Quail” aumentarán la confusión. ¡Jna 
andanada de dos mil proyectiles, que no 
necesitan ser nucleares, será disparada hacia 
el blanco y lo alcanzará en unos minutos. 
Inmediatamente los bombarderos descende- 
rán a 100 6 200 metros para obstaculizar 
los “GCI” y agotar la autonomía de los in- 
terceptores. Una vez fuera de su alcance 
recuperarán su nivel de vuelo de crucero. 
Estas serán las misiones de bombardeo de 
mañana. Al menos eso parece. 


No es probable que un solo avión pueda 
atravesar las defensas enemigas armado con 
una potente bomba nuclear y hacer el tra- 
bajo de muchos. El vuelo del “Enola Gay” 
pertenece ya a la Historia. 


Final. 


Esta es la aviación que concebimos para 
los próximos años. Más adelante, cuando 
los aviones de despegue vertical se fundan 
con el “X-15” y el planeador del “Dyna- 
Soar”, habremos entrado en un mundo aero- 
náutico nuevo, Cuanto menos aparentemen- 
te nuevo, 


No pretendemos hacer la competencia al 
Oráculo de Delfos. El futuro solamente 
Dios lo conoce. Simplemente nos limitamos 
a exponer una opinión más, no demasiado 
autorizada entre las muchas ya existentes. 
Quiera Aquel que todo lo puede que a esta 
cuestión nunca podamos darle una solución 
clara, a la vista de lo que sucede en la rea- 
lidad. 


De una cosa estamos seguros: en todas 
las empresas el hombre es el elemento pri- 
mordial. No podemos traspasar a las máqui- 
nas nuestra facultad de razonar. Podremos 
servirnos de ellas como nuestros antepasa- 
dos se sirvieron de bestias. Podremos inclu- 
so sustituir a éstas por las máquinas, pero 
las facultades del hombre son insustituibles 
y su espíritu de victoria mucho más. Hasta 
que sepamos concretamente por qué hemos 
de combatir, ni los ingenios sin tripulación, 
ni los aviones hipersónicos, ni los submari- 
nos atómicos nos servirán para gran cosa. 
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FUNDAMENTALES DE 


FOTOINTERPRETACION 


MIGUEL LUIS G*-ALMENTA GONZALEZ 


La principal misión del Oficial de intor- 
mación, es proveer al Jefe del Servicio de 
Información, y por medio de él, al Jefe de 
Estado Mayor y otros Jefes de la Defensa, 
de todos los datos referentes a países ex- 
tranjeros que sean necesarios para levar a 
cabo una operación, bien de ataque o de 
defensa, Estos datos incluyen carreteras, 
vías de ferrocarril, vías fluviales, campos 
de aviación, fuentes de electricidad, ciuda- 
des, conducciones de agua, gas, petróleo, 
etcétera, terreno, entrenamiento, equipo, mo- 
ral del supuesto enemigo. 

Durante el curso de estos trabajos es ne- 
cesario el diario uso de la fotointerpreta- 
ción. 

El propósito de este trabajo nuestro es 


Capitán de Aviación. 


explicar la serie de importantes principios 
que han sido establecidos y que deben ser 
de particular interés para un buen Oficial 
de Información. 


Aparentemente un simple detalle, tal como 
el trazado de una carretera en una fotogra- 
fía aérea, para el Oficial de Información 
encierra una serie de detalles (tales como 
la superficie y anchura, base y subbase, gra- 
do y curvatura, drenaje, tráfico y capacidad 
de transporte, puntos vulnerables y facill- 
dades de paso por sus lados, así como tam- 
bién un completo análisis de sus puentes, 
vados, túneles..., incluyendo asimismo como- 
didades económicas y estratégicas de ella), 
que para un cartógrafo no tendrían impor- 
tancia y pasarían desapercibidos. 
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Básicamente este trabajo es una recopi- 
lación y mantenimiento de datos informati- 
vos referentes a distintas ramas de estos 
asuntos, tales como mapas, publicaciones 
técnicas, documentos informativos y foto- 
gráficos. Sin embargo, aunque nosotros ten- 
gamos una enorme y organizada cantidad 
de información, no nos será posible recibir 
una completa corriente informativa en todo 
tiempo de todos los datos interesantes, re- 
ferentes a determinado país, y ello hace, 
por tanto, que para el desarrollo de esta 
información sea necesaria la serie de datos, 
que hasta el presente teníamos almacenados 
en nuestras manos, siendo uno de los más 
fructíferos recursos, el uso de la fotogra- 
fía aérea, ya que partiendo de la premisa 
de que todos los actos de los hombres de- 
jan trazos sobre la superficie de la tierra, 
aquéllos pueden ser identificados por méto- 
dos especiales de “estudio” del terreno. 


Antes de la segunda guerra mundial, mu- 
cho de lo que se escribió acerca de la Foto- 
interpretación, giraba alrededor de coleccio- 
nes fotográficas y anotaciones, en tales tó- 
picos, como, por ejemplo, tipos de vegeta- 
ción, organizaciones industriales, aeródro- 
mos, etc., pero al final de la guerra se hi- 
cieron importantes avances, especialmente en 
ciertos campos, como, por ejemplo, el aná- 
lisis de las formaciones geológicas, clases 
de tierras, subsuelo, cauces de aguas subte- 
rráneas... 


Visto lo cual se comprende que el campo 
del Oficial de Información se ha hecho mu- 
chisimo más amplio, aunque en realidad aho- 
ra podríamos decir que es cuando está echan- 
do firmes raices. 


Pues bien, para que la misión sea llevada 
a cabo felizmente, procederemos a establecer 
referencias “standard” o criterios de infor- 
mación, a base de los datos que tenemos ar- 
chivados, sobre todo en aquellos aspectos 
que pueden ser identificados fácilmente por 
fotografías aéreas. Basándonos en todos es- 
tos datos de principio, podremos hacer un 
estudio fotográfico, al que llamaremos “Aná- 
lisis comparativo”. 

Este Análisis tiene dos aspectos. Prime- 
ro, el establecimiento y clasificación de los 
elementos de las referencias o criterios es- 
tablecidos, y segundo, un análisis de las des- 
viaciones de este normal criterio, ya que 
éstos son tan variados como la naturaleza 
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de los objetos bajo estudio. Por ejemplo, 
las profundidades de los ríos navegables 
pueden ser determinadas a base de foto- 
grafías aéreas, según los tipos de embarca- 
ciones que surcan esas corrientes. Otros ca- 
sos, tales como el camuflaje subterráneo de 
tropas en un área determinada, cauces de 
aguas subterráneos, naturaleza del subsue- 
lo, etc., pueden ser estudiados mediante una 
comparación de los niveles de crecimiento 
formados por cada una de las especies de 
vegetación. En cada caso, el criterio estable- 
cido debe concentrarse sobre aquellos ele- 
mentos que puedan revelar lo que nos sea 
necesario, y que pueden ser reconocidos por 
las fotografías. 


Adentrándonos más en la materia, vamos 
a ver los pasos que se siguen para el estudio 
de una fotografía aérea: 

Primero.—Hacer una clasificación del te- 
rreno del país de que deseamos obtener in- 
formación, señalando las zonas que tengan 
construcción y características comunes. 


Viendo la figura, podemos observar que 
presenta cuatro clases de zonas: 


a) Deitas y playas. 

b) Valles de los ríos. 

c) Valles y tierras llanas. 
d) Montañas. 


Supongamos ahora que uno de los prin- 
cipales objetos de estudio de las fotogra- 
fías que tenemos en nuestro poder sea el 
de las carreteras. Según ello, veremos que 
cada área tiene sus problemas específicos : 


a) En las áreas pertenecientes a deltas 
y playas, las vías fluviales son el principal 
medio de transporte, mientras que las ca- 
rreteras suelen ser, en su mayoría, de se- 
cundaria construcción; puesto que buenas 
carreteras son difíciles de construir allí y 
requieren además, en general, la construc- 
ción de carísimos puentes. 

b) Las carreteras pertenecientes a los 
valles de los ríos, presentan dos diferentes 
facetas: las que siguen el principal eje de 
drenaje, tienen muchos puentes pequeños, 
muchas curvas y pocos problemas de grado 
de pendiente, puesto que tienden a seguir 
las líneas de nivel; mientras que aquellas 
otras que cruzan los principales ejes de dre- 
naje, tienen grandes puentes, frecuentes pa- 
sos, profundos cortes y grandes ángulos de 
pendiente. 

c) En los valles y tierras llanas, las ca- 


129 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


LEYENDA 


Delft ás, 
Heroles liza) 


ve (ES os os. ES 
es 

AA == 

Mon? 93... ES 





Número 279 - Febrero 1964 


día. Las carreteras de tercer 
orden están diseñadas para 
bajas velocidades, teniendo 
además poca capacidad y es- 
tando sujetas a interrupcio- 
nes en mal tiempo, siendo 
también su tendencia a se- 
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rreteras son construidas en bajos niveles, 
debido a la natural facilidad de movimien- 
tos. Los puentes no suelen aparecer con 
frecuencia; sin embargo, los que aparecen 
son grandes y bien construídos, 


d) En las áreas montañosas, las carre- 
teras son escasas pero muy bien construí- 
das, puesto que conducen a zonas estratégl- 
cas. Tienen numerosos puentes, pasos y tú- 
neles. 


Un sistema de carreteras está represen- 
tado generalmente por estos cinco tipos: 


1) Veredas. 

2) Caminos comarcales. 

3) Carreteras de tercer orden. 
4) Carreteras de segundo orden. 
5) Carreteras de primer orden. 


A cada uno de estos tipos le debemos 
sacar una serie de datos que serán prepa- 
rados y archivados para en cualquier mo- 
mento necesario poder hacer uso de ellos. 


Así, por ejemplo, las veredas son cami- 
nos primitivos y no necesitan mantenimien- 
to; generalmente atraviesan terrenos difi- 
cultosos de altas pendientes o cruzan ríos 
por pasos naturales, etc. Los caminos co- 
marcales tienden a seguir las líneas de ni- 
vel; la normal pendiente tiende a oscilar de 
uno a cincuenta, siendo su capacidad de 
unos quince jeeps y cincuenta carros por 


das y sus puentes construí- 
dos a base de vigas de hie- 
rro sobre hermigón. Estas carreteras tienen 
una capacidad de trescientos vehículos por 
día y para velocidades de 40 a 60 kilóme- 
tros/hora. 


Las carreteras de primer orden están di- 
señadas principalmente para grandes veloci- 
dades y procurar que no sufran ninguna in- 
terrupción en el tráfico. Tienen, por lo me- 
nos, dos vías y sus grados de pendiente y 
curvatura son tolerables, soliendo buscar, 
por tanto, zonas llanas. Los puentes, dire- 
mos, que son completamente de hormigón 
armado y mayores que en las anteriores, 
siendo así también su capacidad. El tráfico 
de estas carreteras viene a ser de unos mil 
doscientos vehículos por día, a velocidades 
de hasta 80 Km/h. 


Como puede verse, tenemos reflejados 
una serie de datos básicos, con los cuales la 
labor, en los primeros momentos, queda fa- 
cilitada enormemente; no obstante, falta des- 
pués una segunda faceta, cual es la de “las 
desviaciones del normal criterio”, pero de- 
bido a que están dentro de un campo bas- 
tante arduo, y, por tanto, su explicación se 
haría muy extensa, no hacemos mención de 
ello en este artículo, ya que como dijimos, 
su misión es solamente sacar a luz la impor- 
tancia de estos trabajos y la serie de estu- 
dios que ha de llevar a cabo un buen Ofí- 
cial de Información; así como también de 
la importancia del factor primordial de la 
Fotointerpretación en estas materias. 
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El día 6 de enero el Capitán General Jefe 
del Alto Estado Mayor presidió las Comi- 
siones militares que con motivo de la Pascua 
acudieron al Palacio de El Pardo para feli- 
citar a S, E, el Generalísimo. 

El Capitán General Muñoz Grandes pro- 
nunció en esta ocasión las siguientes pala- 
bras: 


Mi General: 


Con. la felicitación más efusiva y sincera quie- 
ro ofrecer a V. E. la seguridad de que ante la 
tarea ingente y difícil que está realizando, podrá 
contar con la adhesión, lealtad y disciplina de 
todas las fuerzas armadas de muestra Nación, 
que, en definitiva, no aspiran a otra cosa que 


131 



































: 
a 
o 




















eds 




















a obedecer a su Capitán, a su único Capitán, 
seguros de que así lograrán su bienestar y el 
de su familia, y, sobre todo, el de esta Patria 
santa y buena que Dios nos ha dado. Que El os 
ilumine, y a vuestras órdenes siempre, 


Seguidamente, S. E. el Generalísimo pro- 
nunció el discurso siguiente: 


Muchas gracias, mi General, por esas palabras 
que con laconismo militar reflejan el sentir de 
estas corporaciones. Yo a ellas correspondo de 
todo corazón, pues no en vano pertenezco a esta 
gran familia, sino que he recibido en todos los 
momento, y en los días difíciles, vuestra apoyo, 
sin otra norma que el servicio de su Patria; por 
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esta actitud vigilante en que el Ejército vive, ce- 
lando los valores del espíritu y las esencias de la 
Patria. Yo os agradezco vuestra lealtad y estad 
seguros de que vuestro Capitán seguirá con 
mano firme conduciéndoos para la defensa de 
la Patria y la seguridad de su futuro. : 

Vosotros sabéis, como yo, las dificultades que 
entraña el transcurso del tiempo; cómo viene 
afectando a la seguridad y a la dotación de nues- 
tros Ejércitos. Hoy en día se puede decir que no 
existe nación pequeña ni nación media que pue- 
da por sí misma resolver sus problemas militares, 
No obstante, no quiere decir esto que puedan 
quedar apartadas de los conflictos que en el 
área del continente puedan surgir. Hoy es nece- 
sario tanto en las naciones pequeñas como en 
las medianas prepararse para hacer frente en 
conjunto a estos posibles conflictos. 

Se nos presentan en nuestros horizontes tres 
clases de conflictos: el de una contienda univer- 
sal, que podemos asegurar que por sus mismos 
efectos apocalípticos no debe llegar a estallar, 
porque significaría la mutua destrucción de los 
beligerantes; pero para la cual tenemos que estar 
preparados como sumandos que somos de una 
suma, Se ofrecen como más posibles: los con- 
flictos locales y parciales, que vemos surgir por 
el mundo instigados por otros, para los que he- 
mos de estar preparados; y que pueden ser ami- 
norados por la Sociedad de Naciones, pero que 
no nos disculpan de estar preparados. Y existe, 
por último, una tercera guerra, que es la inter- 
na de la subversión, por la cual se arruinan hoy 
los pueblos. Son hoy más los países que se pier- 
den por esta guerra que los que lo son en los 
campos de batalla. Y para esta guerra son nece- 
sarias dos cosas: no solamente estar preparados 
los Ejércitos para encuadrar al pueblo sano, sino 
también tener preparado el espíritu para poder 
resistir a estas pruebas que las naciones frecuen- 
temente pasan. Por lo tanto, muestro Ejército 
tiene que orientarse y estar preparado para las 
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tres clases de guerra. Necesitamos, por consi. 
guiente, acomodar los Ejércitos salidos de nues- 
tra Cruzada y por los cuales han pasado veinti- 
cinco años, para enfrentarse con estas tres cla- 
ses de problemas. Hemos de ajustarlos a las ne- 
cesidades actuales de la Patria, pero respetando 
en todo lo posible los derechos de nuestros com- 
batientes, la vida de nuestra colectividad, como 
premio y consideración a los que se sacrificaron 
y salvaron a la Patria. Establecer una línea divi- 
soria entre el pasado, con sus situaciones here- 
dadas, y el futuro; poniendo límites para que los 
Ejércitos del futuro puedan estar a la altura de 
las circunstancias, No podemos mantener un 
Ejército excesivamente numeroso y cohibir con 
él el progreso social y económico. Son básicos 
el progreso social y económico y hemos de pen- 
sar que los presupuestos de la nación son una 
parte, un tanto por ciento, de la renta nacional, 
y que si ésta no aumenta, los presupuestos no 
podrían atender a las necesidades de la nación; 
que en el presupuesto nacional, los gastos de los 
Ejércitos son igualmente una parte alícuota, que 
nunca debe cohibir, como he dicho, el desarra 
llo del país. 

Así que todos estamos interesados en que la 
Nación prospere, que la renta nacional aumente, 
única forma de poder dotar a nuestros Ejércitos, 
exactamente igual que han hecho los otros paí- 
ses. En ellos crearon primero la renta y, como 
consecuencia, sus Ejércitos, mientras Que nos- 
otros necesitamos primero los Ejércitos y ahora 
hemos de forjar la riqueza que los sostenga, por 
lo que hemos de estar siempre dispuestos al sa- 
crificio y a mantener vivas las esencias del espí- 
ritu, y, sobre todo, a mantener el espíritu y la 
unidad entre los Ejércitos, pergue ellos son la 
más firme garantía de la paz, del progreso y del 
futuro, 

Muchas gracias a todos y muchas felicida- 
des en esta Pascua Militar de Reyes. 

¡Arriba España! 


VIAJE DEL MINISTRO DEL AIRE A LAS ISLAS CANARIAS 


El día 8 de febrero el Ministro del Asre 
realizó un viaje por vía aérea al aeropuerto 
de Los Rodeos. A su llegada fué recibido 
por el Capitán General de Canarias y Africa 
Occidental Española, el General Jefe de la 
Zona Aérea y otras autoridades. El Teniente 
General Lacalle revistó a las tropas que le 
rindieron honores. 


Durante su estancia en Santa Cruz de Te- 
nerife le fué impuesta la Medalla de Oro 
de la provincia en un acto celebrado en la 
Mancomunidad de Cabildos, y al que asis- 
tieron las primeras autoridades civiles, mili- 
tares y eclesiásticas. 

El Gobernador civil pronunció unas pa- 
labras para expresar al Ministro su agrade- 
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cimiento por las gestiones encaminadas a 
solucionar el problema del aeropuerto de 
Tenerife. El Teniente General Lacalle, en 
un breve discurso, agradeció la distinción de 
que había sido objeto, y afirmó que Tene- 
rife, como parte integrante de España, se 
merecía un aeropuerto de categoría inter- 
nacional y que las gestiones que se realizaban 
terminarían en un completo éxito. 
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El día 10 el Ministro se trasladó a Las 
Palmas, en cuya ciudad se reunió con las 
autoridades de Gran Canaria y con las de 
Lanzarote y Fuerteventura, para tratar con 
ellas sobre los problemas relacionados con 
la mejora y ampliación de los aeropuertos 
correspondientes. 

El Ministro del Aire regresó a Madrid 
el día 12, 


ACUERDO HISPANO-NORTEAMERICANO PARA LA CONSTRUCCION 
DE UNA ESTACION DE CONTROL DE VEHICULOS ESPACIALES, 


PROXIMA 


Entre el Instituto de Técnica Aeroespa- 
cial, como representante de la Comisión Na- 
cional de Investigación del Espacio: espa- 
ñola, y la National Aeronautics and Space 
Administration, de los Estados Unidos de 
Norteamérica, se ha efectuado un canje de 
Notas por el cual los Gobiernos de dichas 
dos naciones han concertado la instalación 
de una Estación de Control de Vehículos 
Espaciales a solamente unos 45 kilómetros 
de la capital de España. 

El Acuerdo fué firmado por el Ministro 
de Asuntos Exteriores español y por el Em- 
bajador de aquel país en Madrid. 

La construcción será llevada en gran par- 
te por Empresas españolas, por un importe 
de un millón y medio de dólares. Y perso- 
nal técnico español participará, en su mo- 
mento de utilización, como dotación de 
dicho Centro, unido a especialistas ameri- 
canos. 

Su fin principal será el apoyo terrestre 
a las exploraciones lunares y planetarias 
(principalmente hacia Venus y Marte), lle- 


A MADRID 


vadas a efecto por los Estados Unidos de 
Norteamérica, formando, por tanto, parte 
de la red general de la N. A, S, A., que 
incluye otras instalaciones anteriores en Ca- 
lifornia, Australia, Sudáfrica y otros luga- 
res en proyecto. En su momento futuro 
esta red podría también servir de apoyo. a 
los vuelos espaciales interplanetarios con tri- 
pulación humana. 

Se estipula, en principio, que el acuerdo 
tendrá una duración de diez años, y cons- 
tituye en realidad una ampliación de los ante- 
riores contactos hispano-americanos que con 
motivo del Programa de la cápsula habitable 
satelitaria terrestre “Mercury” se iniciaron 
para la red de su seguimiento y control, con 
una instalación en nuestras islas Canarias en 
1960. Al Programa “Mercury” ha de se- 
guirle el referente a la cápsula habitable bi- 
plaza “Gemini”, y a éste el de la también 
habitable “Apollo”, capaz inicialmente para 
tres hombres y que tal vez sea ampliada 
hasta cuatro tripulantes para exploraciones 
lunares. 


CONDECORACIONES 


El día 23 de enero, en el Ministerio del 
Aire, se efectuó la ceremonia de imponer 
las insignias de la Gran Cruz del Mérito 
Aeronáutico al Ministro de la Vivienda, se- 
ñor Martínez Sánchez-Arjona; al Director 
General de la Vivienda, señor Salgado 
Torres; al Jefe del Estado Mayor Cen- 


tral del Ejército, Teniente General Ca- 
vanillas, y al Coronel de Ingenieros 
Aeronáuticos señor Lafita Babio. Acom- 
pañaban al Ministro del Aire, el del 
Ejército, el Teniente General Jefe de 
la Región Aérea Central y altos Jefes del 
Ministerio. 
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El Teniente General Lacalle, antes de pro- 
ceder a la imposición de las condecoraciones, 
resaltó los méritos de cada uno de los re- 
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compensados. En nombre de éstos, contestó 
el Ministro de la Vivienda, para agradecer 
la distinción recibida. 


CAMPEONATO MUNDIAL DE ACROBACIA AEREA 


Recientemente el Presidente del Real 
Aeroclub de España ha anunciado que los 
III Campeonatos Mundiales de Acrobacia 
Aérea serán organizados por dicho Real 
Aeroclub, y tendrán lugar en el Aeropuerto 
de Sondica, a finales del mes de agosto. 


Las pruebas durarán unos diez días y se 
espera que acudan equipos de 12 naciones. 
El español, que espera contar con un ma- 
terial aéreo adecuado para esta competición, 
ha comenzado sus entrenamientos, y estará 
compuesto por 5 pilotos. 


XVI ANIVERSARIO DE LA CREACION DE LA ESCUELA MILITAR DE 
PARACAIDISTAS 


En la Escuela Militar de Paracaidistas 
se celebró el día 23 de enero, con motivo 
del XVI Aniversario de su creación, un 
festival aéreo, que fué presidido por el Co- 
ronel Jefe del Sector Aéreo de Murcia y 
por el Director de la citada Escuela “Mén- 
dez Parada”. El festival consistió en el lan- 
zamiento de una escuadrilla de 100 para- 


caidistas organizada en tres secciones: dos 
del Ejército del Aire vw una del de 
Tierra. "También participó un equipo acro- 
bático, que realizó saltos de estilo y preci- 
sión. 

En los dieciséis años de funcionamiento 
de la Escuela, se han efectuado 94 cursos, 
con 127.508 saltos. 


HOMENAJE A lA AVIACION COMERCIAL 


Con motivo del XLV Aniversario «el 
primer vuelo comercial París-Londres, se 
celebró el día 9 de febrero, en un hotel 
madrileño, un acto de homenaje del Grupo 
de Agencias de Viajes de Madrid, a la Avia- 
ción Comercial, tanto española como ex- 
tranjera. 

El acto fué presidido por el Ministro Se- 
cretario General del Movimiento, y al mismo 
asistieron, junto a otras personalidades, el 
Subsecretario de Turismo, el de Aviación 
Civil, el Secretario General del Ministerio 


del Aire y el Director General de Promo- 
ción del Turismo, 

El Ministro Secretario pronunció unas 
palabras, en las que expresó su satisfac- 
ción por asistir a este justo homenaje a la 
Aviación Comercial. Elogió, en nombre de 
los pasajeros, el trato cordial y amable siem- 
pre dispensado a ellos por el personal de las 
líneas aéreas, y terminó con un cálido re- 
cuerdo a todos los héroes del Aire caídos 
en acto de servicio, tanto en misiones de 
guerra como de paz, 
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Tuformación del Extranjero 
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Después de tomar tierra un F-105 suelta el paracaídas de frenado, al mismo tiempo que 
los frenos aerodinámicos, situados em el escape, se abren para contribuir a detener el 


ESTADOS UNIDOS 
Un autogiro para misiones 
tácticas, 


El NV-101 es un autogiro 
diseñado por la Northrop 
Ventura, dirigido desde tierra 


avión. 


y que ha terminado la prime- 
ra fase de vuelos de prueba en 
el Pacific Misile Range, de la 
U. S. Navy. 

Mide 3,6 metros de largo y 
puede volar a velocidades o 
muy reducidas o de hasta 260 
kilómetros por hora, y alcan- 
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zar alturas de 7.000 metros. 
Ha sido proyectado para lle- 
var a cabo: 

1.—Vuelos de  reconoci- 
miento del campo táctico, de 
hasta una hora de duración, 
equipado con cámaras fotográ- 
ficas. 
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2.— Misiones como avión O 
helicóptero blanco para bate- 
rías de cañones o cohetes an- 
tiaéreos. 

3.—TLanzamiento de hasta 
125 kilos de suministros a tro- 
pas que pueden estar en terre- 
nos cubiertos de bosque o 
montañosos. 

El rotor se acciona en el 
despegue mediante aire com- 





la Northrop Ventura actual- 
mente en servicio (KD2R53, 
de los cuales la U. S. Navy 
acaba de contratar otros 450), 
pueden ser convertidos en au- 
togiros con modificaciones mí- 
nimas. 

La Northrop Ventura ha en- 
tregado a las fuerzas armadas 
norteamericanas y aliadas más 
de 65.000 «Drones» hasta la 
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millones de dólares para la 
continuación de sus trabajos 
de investigación y desarrollo 
del proyectil Nike Zeus, como 
parte del misil-antimisil Ni 
ke X, del U. S. Army. 

La concesión fué hecha por 
Bell Telephone Laboratories, 
que son responsables del pro- 
yecto y desarrollo del sistema 
Nike X. 


El avión de despegue vertical “Hummingbird” está siendo sometido a un intenso período 
de pruebas en los Estados Unidos. 


primido, que le proporciona 
450 revoluciones por minuto, 
pasando a continuación a ejer- 
cer la función lógica en un 
autogiro. Sobre él se ejerce 
mando desde tierra para las 
evoluciones del «Drone». 

El motor tractor tiene una 
potencia de 75 HP. 

Los «Drones» fabricados por 


fecha, de los distintos tipos 
fabricados en casi veinticinco 
años de experiencia de este ti- 
po de aviones. 


El misil anti-misil. 
Douglas Missile and Space 
Systems Division ha recibido 


un contrato por valor de 12 
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El contrato se refiere a una 
sección del proyectil Nike 
Zeus y de sus elementos de 
apoyo, correspondientes al año 
fiscal 1964. 

Los Nike Zeus han inter- 
ceptado con pleno éxito ve- 
hículos-diana sobre la isla de 
Kwajalein, en el Océano Pa- 
cífico, donde se efectuaron las 
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pruebas del proyectil-antipro- 
yectil. Los vehículos-diana fue- 
ron lanzados por medio de 
portadores balísticos intercon- 
tinentales desde la Base de la 
Air Force, en Vandenberg, 
California. 


FRANCIA 
La Force de Frappe. 


Es conocida la resistencia 
que la organización de la Fuer- 
za Nuclear francesa encuentra 
en algunos círculos políticos 
del vecino país, que se resis- 
ten a aceptar una realización 
a la que el General De Gaul- 
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le ha dado la máxima priori- 
dad. 

Los principales argumentos 
en contra de la fuerza nuclear 
están apoyados en razones de 
tipo económico. Solamente en 
el pasado año se invirtieron 
3.400 millones de francos, 
unos 40.000 millones de pese- 
tas, en hacer frente a los gas- 
tos del programa nuclear, Es- 
ta cifra alcanza al 4 por 100 
del presupuesto francés y el 
15 por 100 de los gastos mi- 
litares, que, a su vez, repre- 
sentan el 6 por 100 de la ren- 
ta nacional. 

Como los Estados Unidos 
gastan en defensa un 10 por 
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ciento de la renta nacional y 
Gran Bretaña el 8 por 100, 
es evidente que, por el mo- 
mento, los gastos que ocasio- 
nan la Force de Frappe no re- 
basan las posibilidades econó- 
micas de Francia. La realiza- 
ción total del programa nu- 
clear se eleva a 35.000 millo- 
nes de francos; es decir, unos 
400.000 millones de pesetas a 
desembolsar en diez años. 

Los franceses cuentan con 
los bombarderos «Mirage IV» 
como vehículos portadores de 
sus armas nucleares, Posterior- 
mente los bombarderos serán 
complementados con misiles 
que, por el momento, están en 
su fase inicial de desarrollo. 





Gracias a un nuevo tipo de paracaídas-ala, las fuerzas aerotransportadas podrán dirigir 
su propio descenso, en vez de quedar a merced de las corrientes de aire. * 
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El grabado muestra cómo aparecerá el satélite meteorológico “Nimbus” a 800 kilóme- 
tros de altura después de su lanzamiento. Durante el viaje orbital, grupos de cámaras 
de televisión explorarán sistemas nubosos sobre la superficie de nuestro planeta, 


ESTADOS UNIDOS 


El «Bomarc» va a empezar a 
ser retirado del servicio. 


La USAF ha anunciado que 
el Bomarc «A» será retirado 
del servicio en la segunda par- 
te del presente año. El «A» 
utiliza combustible líquido y 
está desplegado en las Bases 
de Dow, Suffolk, McGuire, 
Otis y Langley. 

La decisión ha sido conse- 
cuencia de los estudios hechos 
sobre la efectividad del Sis- 
tema de Defensa Aérea actual 


y la amenaza actual y futura. 

Los Bomarc «B», basados 
en tres de las Bases anterior- 
mente mencionadas y en otras 
tres más, serán retenidos «por 
un cierto tiempo». Se recuer- 
da que los «B» utilizan com- 
bustible sólido. 


Primer vuelo del Saturno 


sv. 


El Saturno S-IV, de N:ASA- 
Douglas, el mayor cohete es- 
calón superior jamás produci- 
do en el mundo libre, se ano- 
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tó un espectacular éxito en su 
primer vuelo, 

Puesto en ignición por pri- 
mera vez en el espacio, el 
S-IV' cuyo combustible es hi- 
drógeno líquido, se impulsó a 
sí mismo para describir una 
trayectoria en torno a la tie- 
rra. Con su dispositivo de di- 
rección y lastre de arena, el 
S-IV' pesaba cerca de 17.250 
kilos, el mayor peso puesto en 
órbita hasta el presente. 

Construído para el Marshall 
Space Flight Center, de la 
NASA, por la Douglas Mis- 


sile €? Space Systems Division,. 
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el SIV fué lanzado desde 
Cabo Kennedy como segundo 
escalón del poderoso Satur- 
no I, vehículo de dos seccio- 
nes de la NASA. 

El gigantesco S-TV, de 12,65 
metros por 5,64, es el mayor 
vehículo preparado para el 
lanzamiento en los Estados 
Unidos quemando el combus- 
tible de elevada energía cons- 
tituído por hidrógeno líquido- 
oxigeno líquido, 

El lanzamiento es de gran 
significación en el programa 
espacial de los Estados Uni- 
dos, no sólo porque marca la 
prueba inicial del Saturno 1 
completo, sino también por- 
que es un hito en el «apare- 
jamiento» del hidrógeno lí- 
quido a los fines del vuelo es- 
pacial. 

El Saturno 1 está compues- 
to del cohete portador S-I y 
del S-TV, El poderoso escalón 
primero, con un escalón supe- 
rior inerte, había sido lanzado 
con éxito en cada una de las 
cuatro ocasiones que se ensayó 
con anterioridad, 

El principal objetivo de este 
lanzamiento, conocido como 
SA-3, fué comprobar el ren- 
dimiento y exactitud de dise- 
ño de los sistemas del S-IV 
en el ambiente de ingravidez 
del espacio y demostrar la se- 
paración de las dos secciones 
SI y S-TV. 

La meta del lanzamiento 
era una órbita elíptica, de 
unos 250 kilómetros de peri- 
geo, por 640 kilómetros de 
apogeo “por encima de la tie- 
rra, con una duración de va- 
rios días. 

En el SA-5 los seis motores 
Pratt €? Whitney RL-1043 
pertenecientes al escalón S-TV, 
generando un empuje estático 
total de 40.800 kilos, funcio- 
naron por espacio de cerca de 
ocho minutos. En el momento 
en que los motores interrum- 
pieron su combustión, el S-IV 
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se encontraba a una altura 
aproximada de 250 kilómetros 
sobre la tierra y a 2.000 kuló- 
metros de distancia dentro de 
la zona atlántica para ensayos 
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Los retrocohetes del primer 
escalón se dispararon para fre- 
nar el S-I, Cuatro cohetes de 
relleno del S-IV entraron en 
ignición, para mantener el 


Lanzamiento en Cabo Kennedy del proyectil “Saturno”, 
que puso en órbita el satélite más pesado del mundo. 


de los misiles. 

La secuencia de vuelo del 
S-IV comenzó al detenerse los 
motores del cohete portador 
sI. 
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combustible líquido en el fon- 
do de los tanques. Los pernos 
de sujeción explotaron y las 
dos secciones se separaron. 
Los cohetes de relleno ardie- 
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ron durante tres segundos y 
medio, poco más o menos. 

La ignición del grupo de 
seis motores del S-IV se man- 
tuvo durante ciento cuarenta 
y nueve segundos después del 
lanzamiento. Cuando entraron 
en órbita, el S1V y su carga 
de lastre viajaban a unos 
26.800 kilómetros por hora. 


Como preparativo para el 
«debut» espacial de este pri- 
mer vuelo, el S-IV fué dispa- 
rado con éxito por dos veces, 
estáticamente, el pasado mes 
de agosto en las instalaciones 
de pruebas de Douglas, en Sa- 
cramento (California), inclu- 
yendo un ensayo a plena po- 
tencia, de máxima duración, 
de cerca de ocho minutos. 





El primer modelo del motor cohete F-1, empleado en el 

programa para enviar un hombre a la Luna, es cargado 

a bordo de un avión para su traslado al centro experimen- 
tal de Huntsuille, en Alabama. 


Una unidad de dirección co- 
locada entre el SIV y el 
cuerpo útil, controló al Satur- 
no Í durante el vuelo. Los mo- 
tores del S-IV orientaron el 
vehículo constituído por el es- 
calón superior, respondiendo a 
las señales de la unidad de di- 
rección, 


Anteriormente, una versión 
acorazada del vehículo fué 
puesta estáticamente en igni- 
ción en 26 ocasiones, por una 
duración total de setenta y dos 
minutos, demostrando el éxi- 
to absoluto de funcionamiento 
del sistema de propulsión de 
los seis motores. 
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Entre las futuras misiones 
del Saturno I figuran la colo- 
cación en órbita terrestre de 
plataformas sin tripulación, 
módulos de mando y servicio 
de la nave espacial Apolo que 
ha de girar en órbita alrede- 
dor de la Tierra, para la ad- 
quisición de datos ¿erodinámi- 
cos y de ambiente. 

El octavo y noveno Satur- 
no Í, en sus pruebas de lan- 
zamiento tendrán entre otras, 
como misión secundaria, ade- 
más de la plataforma Apolo. 
un experimento micrometeo- 
roide. Satélites de gran super- 
ficie, con envergaduras de 30 
metros y pesos de unos 1.800 
kilos, serán puestos en órbita 
en las inmediaciones de la 
Tierra para el estudio de los 
riesgos de meteoroides y mi- 
crometeoroides en el vuelo es- 
pacial. 

La experiencia y datos re- 
cogidos en el proyecto, cons- 
trucción y pruebas del escalón 
S-IV son de gran valor para 
Douglas en el desarrollo de 
la sección S-TVB del Saturno. 
En construcción para el Mars- 
hall Space Flight Center, por 
la Douglas Missile € Space 
System Division, el S-IVB, de 
combustible hidrógeno liqui- 
do-oxígeno líquido es todavía 
más potente que el S-IV, 

Un solo motor Rocketdyne, 
de 90.000 kilos de empuje es- 
tático, impulsará al S-IVB, el 
cual ha de ser el segundo es- 
calón del vehículo Saturno IB 
y tercero del Saturno V. El 
primer escalón del Saturno 
IB es el portador Chysler S- 
IB. 

El Saturno IB está progra- 
mado para colocar en órbitas 
alrededor de la Tierra a las 
cápsulas tripuladas Apolo en 
misiones de desarrollo y en- 
trenamiento, mientras el Sa: 
turno V impulsará a los pri- 
meros astronautas a la Luna. 
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Este es el “Belfast”, el avión de transporte más grande hasta ahora producido por la 


Compañía Short Brothers. 
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Klockner-Humbolt-Deutz 
construirá motores 'T-58. 


Klockner - Humbolt - Deutz 
(KED), una firma industrial 
de Alemania occidental, ha 
obtenido la licencia para fa- 
bricar motores de turbina Ge- 
neral Electric T-58 en Alema- 
nia, ha anunciado el Departa- 
mento de Motores para Peque- 
ñas Aeronaves, de la General 


entrará en servicio en 1965. 


Electric Company (Estados 
Unidos). 

La empresa alemana es uno 
de los principales fabricantes 
europeos de equipo motopro- 
pulsor industrial, tal como mo- 
tores diesel, tractores, locomo- 
toras,. ómnibus y maquinaria 
pesada. 

El motor General Electric 
T-58, que produce 1.250 caba- 
llos de potencia en el eje y 
pesa 350 libras (158,5 kilogra- 
mos), se emplea profusamen- 
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El avión puede transportar una carga de 40 tomeladas y 


te en los Estados Unidos como 
grupo motopropulsor para he- 
licópteros, tanto comerciales 
como militares, En su configu- 
ración modificada, el LM100, 
este motor se usa también en 
aplicaciones marinas e indus- 
triales para la propulsión de 
buques, operaciones de bom- 
beo de gaseoductos, equipos 
de perforación de pozos petro- 
líferos y grupos generadores 
auxiliares. 

La KHD prevé un extenso 
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empleo del grupo motor en 
aplicaciones comerciales, ma- 
rinas, industriales y militares 
fuera de los Estados Unidos. 

Hacia mediados del año, la 
KHD espera disponer de un 
motor T-58 en pruebas, para 


militares, impulsa actualmente 
el helicóptero de guerra anti- 
submarina SH-3A, de la Ma- 
rina de los Estados Unidos, el 
helicóptero de uso general 
UH-2A, de la Marina, el he- 
licóptero de transporte de asal- 





Seis de estos reactores XJ-93, producidos por la General 

Electric, propulsarán al avión XB-70, de las Fuerzas 

Aéreas de los Estados Unidos, a velocidades de 3.200 
kilómetros por hora, 


efectuar demostraciones ante 
los clientes, 

Para fines comerciales, el 
T-58 impulsa los helicópteros 
de línea regular Sikorsky S-61 
y Boeing Vertol 107, y el he- 
licóptero de servicios públicos 
Sikorsky S-62. En servicios 


to medio CH-46A, de Infante- 
ría de Marina, y el helicóp- 
tero de búsqueda y salvamen- 
to HH-52A, del Cuerpo Guar- 
dacostas. 

En ultramar, el T-58 impul- 
sa actualmente helicópteros 
para los Gobiernos de Tailan- 
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dia y la India, Líneas Aéreas 
Nitto, Líneas Aéreas Kanki, 
Líneas Aéreas Naka-Nihon, 
Líneas Aéreas Nissi-Nippon, 
Líneas Aéreas Fuji y Helicóp- 
teros Asahi. Puede utilizarse 
también en los helicópteros de 
fabricación francesa Sud Su- 
per-Frelon y Agusta-Bell 
204B. 

Las Líneas Aéreas Pakistán 
International han hecho un 
pedido de helicópteros impul- 
sados por T-58 que prestarán 
servicio en el territorio del 
delta del Ganges. 


INGLATERRA 


La industria aeronáutica 
en 1963. 


El año 1963 ha sido para 
la industria aeronáutica britá- 
nica un año de grandes reali- 
zaciones, En el año que acaba 
de terminar volaron por pri- 
mera vez dos aviones comer- 
ciales, el Trident y el VC-10, 
destinados a la Bea y BOAC, 
al mismo tiempo que se anun- 
ciaba el programa para la pro- 
ducción del «Concorde» en 
cooperación con la industria 
francesa. Del mismo modo el 
Ministerio del Aire ha publi- 
cado datos, hasta ahora secre- 
tos, sobre el avión BAC TS- 
R2. 

Entre los primeros vuelos 
realizados se encuentran los 
del «One-Eleven», del que ya 
han sido encargados 60 ejem- 
plares, con destino a siete 
Compañías; el Short «Sky- 
van» y el «Turbo-Skyvan», y 
algunos modelos reformados 
de aviones ya existentes, como 
el Avro 748, de transporte mi- 
litar, y el «Buccaneer S-2». El 
programa del «One-Eleven» 
sufrió en octubre un lamenta- 
ble retroceso con motivo de la 
destrucción en accidente del 
prototipo de este avión. Un 
segundo prototipo realizó su 
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primer vuelo el 19 de diciem- 
bre. 

En el mes de marzo la fir- 
ma Rolls Royce anunció que 
sus motores de turbina habían 
completado más de 26 millo- 
nes de horas al servicio de las 
líneas aéreas. Esta cifra llegó 
a 32 millones a finales del 
año. Poco después la casa Rolls 
hizo pública la existencia del 
nuevo turbofán RB-133, que 
está siendo puesto a punto 
para el Gobierno alemán. Tam- 
bién la firma Bristol Siddeley 
anunció que el reactor BS-100 
había sido escogido para equi- 
par al HSA P-1154 y el en- 
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cargo de reactores Viper 11, 
realizado por Yugoslavia con 
destino al avión de escuela 
<«Galeb». 

El avión inglés que alcanzó 
mayor índice de venta en 1963 
fué el BAC «One Eleven». 
Otros aviones vendidos fueron 
los «Concorde» (19); «Tri- 
dents», «Comet», «Herald» y 
«Beagle» (206). 

En el mes de junio se envió 
por vía marítima a Woomera 
(Australia) el primer cohete 
«Blue Streak», que constituirá 
la primera fase del proyectil 
lanzador del vehículo espacial 
europeo. El misil ha realizado 
ya todas las pruebas previas a 
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su lanzamiento, que se efec- 
tuará a principios de año. 

Los «Hovercraft» recibieron 
a lo largo del año un gran im- 
pulso comercial al iniciar la 
casa Westland la producción 
en serie de este interesante 
vehículo aéreo. En diciembre 
fué botado el «Hovercraft» ma- 
yor del mundo, el SRN-3, con 
un peso de 38 toneladas, que ha 
sido adquirido por el Ministe- 
rio del Aire. También en 1963 
la Compañía Britten-Norman 
ha realizado la primera venta 
de estos aparatos a un opera- 


dor que proyecta utilizarlos en 
el Canal de la Mancha. 





En la fotografía vemos al X-19, proyectado y construádo en los Estados Unidos para 
despegar verticalmente y volar horizontalmente a velocidades de 700 kilómetros por 
"hora, gracias a sus cuatro motores giratorios. 
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AVIACION CIVIL 





El helicóptero francés Super-Frelon, que detenta varias marcas internacionales, 
demuestra en la fotografía sus aptitudes como anfibro, 


ESTADOS UNIDOS 


El transporte supersónico 
americano, 


Las Compañias de líneas 
aéreas interesadas por el avión 
supersónico norteamericano 
han sido informadas de que 
su precio será del orden de los 
33 millones de dólares, casi el 
doble de los 17 que en prin- 
cipio fueron considerados por 
la FAA como un buen precio 
comercial. Los precios de los 
aviones reactores actualmente 
en servicio oscilan entre los 
4,5 y los 8 millones de dólares. 

Las tres Compañías que ac- 


tualmente trabajan en los dis- 
tintos proyectos consideran los 
precios, de acuerdo con las 
directivas de la FAA, como 
dato secreto, pero algunos di- 
rectivos de Compañías de li- 
neas aéreas han dejado escapar 
algunos datos. 


Un «record» del Douglas 
DC-8SF. 


Un Douglas DC-8F efectuó 
ayer un vuelo de entrega con 
la carga mercante «record» de 
41.900 kilogramos, constituida 
por medicamentos, desde Chi- 
cago a Saigón. 

El «jet» Trader, de Capitol 
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Airways, eclipsó el «record» 
anterior establecido por un 
transporte modelo 707-320C, 
el pasado día 7 de noviembre, 
al llevar 40.890 kilogramos al 
Sudeste de Asia. 

Bajo un contrato con el 
U. S, Military Air Transport 
Service (MATS), el gran 
reactor de Capitol Airways 
realizó este vuelo de entrega 
vía Okland, Honolulú, Isla de 
Wake, Guam y Manila. 

En su viaje de regreso el 
DC-8E voló sin escalas desde 
Tokio a Wilmington (Dela- 
ware), en doce horas y vein- 
ticinco minutos, 

Capitol Airways, de Nash- 
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ville, Tennesse y Wilmington 
es la mayor transportista auxi- 
liar del grupo de Compañías 
«Charter», de pasajeros a tra- 
vés del Atlántico, Puso en ser- 
vicio el DC-8F el mes de sep- 
tiembre último, después de re- 
cibir el avión de la Douglas 
Aircraft Division. 


INTERNACIONAL 


El Catálogo Mundial de tari- 
fas aéreas. 


La Asociación del Trans- 
porte Aéreo Internacional 
(LATA) ha editado los tres 
primeros volúmenes del catá- 
logo mundial de tarifas aéreas, 
calculadas integramente por 
una ordenadora electrónica. 

La información procede del 
señor H. Don Reynolds, Di- 
rector de Tráfico de la IATA, 
que manifestó que los volú- 
menes contienen casi 120.000 
tarifas importantes entre unos 
30.000 pares de aeropuertos, 
que se ponen a disposición de 
las empresas aéreas miembros 
de la Asociación, bajo las for- 
mas de edición impresa, cinta 
magnética o tarjetas perfora- 
das. Su contenido consiste en 
tarifas de pasaje que entrarán 
en vigor en una amplia re- 
gión geográfica el 1 de abril 
de 1964, 

Una calculadora IBM 7090, 
capaz de realizar 200.000 ope- 
raciones por segundo, preparó 
las tablas de tarifas en seten- 
ta horas «de funcionamiento, 
partiendo de: ciertas normas 
de construcción de tarifas 
aprobadas por la IATA y de 
las distancias de las rutas en 
explotación. Esta labor repre- 
sentó previamente varios me- 
ses de esfuerzos de los exper- 
tos en tarifas de las 93 empre- 
sas miembros de la IATA, 

Durante la operación la"or- 
denadora calculó cerca de un 
millón de tarifas, cifra que rer 
presenta todas las :combinacio- 
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nes de rutas entre los puntos 
implicados en el cuadro de las 
tarifas. Sin embargo, no todas 
esas rutas se vuelan en la ac- 
tualidaú por los miembros de 


la IATA ni todas ellas son lo 
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Transporte Aéreo Internacio- 
nal (LATA) transportaron du- 
fante 1963 un total de pasa- 
jeros de 2.836.432 en sus ser- 
“vicios regulares y fletados a 
través del Atlántico Norte, lo 








Se ha construído un helipuerto sobre el Pabellón del Jefe 

.del puerto de Nueva York. El primer aparato que se posó 

en el nuevo helipuerto fué el Sikorsky S-61 N, que pode- 
mos ver en el grabado. 


suficientemente  representati- 
vas como para incluirlas en el 
catálogo de tarifas. 


Estadísticas del tráfico en el 
Atlántico Norte en 1963. 


_ Las empresas aéreas miem- 
bros de la Asociación del 
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que representa un 9,6 por 100 
de aumento en relación con 
los 2.587.372 transportados 
en 1962, Del tráfico de 1963, 


utilizaron los servicios regula: 


res 2.422.267 pasajeros, mien- 


tras que 414.163 viajaron en 


vuelos fletados. 
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En los vuelos regulares se 
transportó un 8 por 100 más 
de pasajeros de clase económi- 
ca a través del Atlántico Norte 
que durante 1962 (2.229.743 
contra 2.063.988), pero el trá- 


un 0,5 por 100 en primera 
clase que en 1962. El coefi- 
ciente de ocupación retroce- 
dió del 51,6 por 100 en 1962 
al 49,1 en 1963. El coeficien- 
te de ocupación en clase eco- 





Stete países participan en la construcción del primer cohete 
europeo que se utilizará en investigaciones espaciales, En 
la foto, arriba, una sección de la maqueta de la cámara de 
combustión del cohete. Abajo, el depósito de carburante 
de la tercera fase que se construye en Alemania Occidental. 


fico de pasajeros de primera 
clase disminuyó en un 7,5 por 
ciento (de 208.175 a 192.522). 
Las empresas aéreas ofrecie- 
ron un 14 por 100 más de 
asientos en clase económica y 


nómica fué por término me- 
dio del 52 por 100 (34,9 por 
100 en 1962), mientras que 
en primera clase fué del 29,7 
por 100 (32,3 el año pasado). 

El tráfico de mercancías del 
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Atlántico Norte tuvo un in- 
cremento del 14 por 100 en 
1963 sobre el transportado 
en 1962, Las empresas miem- 
bros de la IATA. transporta- 
ron 92.467 toneladas de car- 
ga, contra las 81.141 de 1962. 


El correo aéreo aumentó en 
un 4,3 por 100, pasando de 
22.708 toneladas a 23.679. 


El total de vuelos realizados 
por las empresas aéreas de la 
IATA a través del Atlántico 
Norte en 1963 fué de 45.594, 
contra los 41.935 del año pa- 
sado. 


Predicción sobre el desarrollo 
del transporte aéreo comercial 
mundial durante 1964. 


El tráfico mundial de las 
empresas de líneas aéreas re- 
gulares continúa desarrollán- 
dose a un ritmo creciente. Es 
muy verosímil que durante 
1964 lleguen a transportarse 
149 millones de pasajeros, lo 
que representaría un aumento 
del 11 por 100 sobre el vo- 
lumen del tráfico en el año 
1963. Se espera que las em- 
presas aéreas realicen 165.000 
millones de pasajeros/kilóme- 
tro y 3.900 millones de tone- 
ladas/kilómetro en el tráfico 
de mercancías, lo que supon- 
drá incrementos del orden del 
14 y 17 por 100, respectiva- 
mente, sobre los resultados 
de 1963. 


En el aspecto económico, 
los ingresos de las empresas 
aéreas continuarán aumentan- 
do, y su total durante 1964 ex- 
cederá los 7.000 millones de 
dólares. Los beneficios de la 
explotación se confía en que 
acusen una ligera mejoría, pe- 
ro por regla general continua- 
rán siendo extremadamente 
bajos. Lo más probable es que 
no lleguen a representar más 
del 1 ó 2 por 100 del total de 
los ingresos. 
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DE REENTRADA 


Por JOHN V. BECKER 


-(De Astronautics and Aerospace Engineering”.) 


¡Pe vehículos de reentrada del progra- 
ma de misiles balísticos intercontinentales 
(ICBM) han alcanzado su plena madurez 
en el corto espacio de tiempo de unos 
diez años, gracias a una combinación de 
requisitos severos y rigurosamente defini- 
dos y a un esfuerzo masivo nacional de 
investigación y desarrollo. Con unas exi- 
gencias comparativamente tan sencillas y 
claras, se desarrollaron rápidamente los 
primeros vehículos orbitales tripulados, 
aplicando directamente la tecnología del 
ICBM. Al mirar hacia adelante, sin em- 
bargo, vemos que este esquema va cam- 
biando. Las exigencias de los sistemas fu- 
turos: están definidas con mucha menor 
claridad y, al mismo tiempo, son más di- 
versas y complejas que los programas ini- 


ciales. Pero, además, existe ahora una 
multiplicidad de conceptos rivales de aero- 
dinámica, de protección térmica y de es- 
tructura para complicar el proceso de aná- 
lisis y de rendimiento máximo. La situa- 
ción actual es similar en muchos aspectos 
a la de las primeras décadas de la aero- 
náutica, período de fermentación y tran- 
sición que precede necesariamente a la 
consecución de proyectos óptimos. En un 
momento como éste conviene recordar las 
lecciones de la historia aeronáutica, que 
la investigación y desarrollo proporciona- 
rá nuevos y a menudo insospechados ca- 
minos de adelanto y que los primeros co- 
nocimientos sobre vehículos cambiarán 
con toda probabilidad. Teniendo en cuen- 
ta estas realidades, intentaremos hater 
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una rápida revisión desde la perspectiva 
que permiten estos seis años de la era es- 
pacial. 

Gran parte del argumento sobre vehícu- 
los de reentrada se centra en la elección 
de la posibilidad de maniobra hipersónica 
o de la relación sustentación/resistencia 
al avance. Este parámetro está estrecha- 
mente ligado al rendimiento de reentrada 
y a las características físicas básicas de 
los vehículos de reentrada. Por este mo- 
tivo es posible hacer un resumen general 
en términos de sustentación/resistencia al 
avance hipersónica sola. Esto se ha hecho 
gráficamente en la figura 1. Se requiere 
una relación sustentación/resistencia al 
avance que se extienda desde cero a más 
de cuatro para cubrir los extremos de las 
consideraciones corrientes. Las curvas in- 
feriores presentan tres de los índices más 
significativos de rendimiento de reentrada, 
alcance lateral máximo para reentrada 
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orbital, profundidad de pasillo práctica 
máxima (modulada) para reentrada para- 
bólica y la capacidad de realizar un ate- 
rrizaje tradicional de planeo. 
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Desde el principio era evidente que es- 
tas capacidades de rendimiento de susten- 
tación traerían una penalización en el 
peso; pero sólo hasta muy recientemente 
no se ha llegado a un grado razonable, 
de acuerdo sobre la tendencia del peso. La 
zona sombreada de la figura 1, cerca de 
la curva media del peso, recoge los datos 
de la mayoría de los estudios de proyec- 
tos existentes de reentrada orbital terres- 
tre. Los proyectos inferiores a una rela- 
ción sustentación /resistencia al avance de 
aproximadamente 1.5 eran todos virtual- 
mente de los tipos de fuselaje sustenta- 
dor que utilizaban ablativos para la pro- 
tección térmica. Los de relación susten- 
tación/resistencia al avance superior a 1.5 
eran casi todos del tipo de fuselaje con 
alas o mixtos, con superficies refrigeradas 
por radiación. En la escala de sustenta- 
ción/resistencia al avance desde 0.8 a 1.2, 
aproximadamente, las dos técnicas de pro- 
tección térmica parecen rivalizar en lo que 
se refiere a peso. Las razones de la ten- 
dencia al aumento de peso con la relación 
sustentación/resistencia al avance son 
simples y básicas. Una relación sustenta- 
ción/resistencia al avance más alta signt- 
fica aumento de esbeltez, aumento de la 
relación área de superficie-volumen útil, 
una mayor duración de vuelo de reentrada 
y una carga total de calor más grande. 


Debemos destacar una importante ca- 
racterística de la relación peso/sustenta- 
ción/resistencia al avance. La penaliza- 
ción de peso en los vehículos de alta ma- 
niobrabilidad (digamos de relación sus- 
tentación/resistencia al avance — 2 0 3) 
no son en modo alguno tan serias como 
para descartar su consideración. Por otra 
parte, las penalizaciones son lo suficien- 
temente grandes como para hacer que 
constituyan una presión de importancia en 
el diseño para obtener el grado más bajo 
aceptable de maniobrabilidad para cada 
misión. 

Desgraciadamente no hay respuesta a 
más baja aceptable para una misión deter- 


“más baja aceptable para un misión deter- 


minada? Han aparecido cierto número de 
estudios que tratan de fijar las categorías 
deseables de sustentación/resistencia al 
avance partiendo desde simples considera- 
ciones de autonomía, de carga de calor, 
profundidad del pasillo o de aligeramien- 
miento de g. Dichos estudios aportan unos 
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datos muy útiles pero realmente, la elec- 
ción final de la relación sustentación/re- 
sistencia al avance del vehículo para una 
misión real se ve influenciada decisiva- 
mente por factores operativos y económi- 
cos que no pueden identificarse o valo- 
rarse en un análisis no específico. En la 
misión lunar de la NASA, por ejemplo, 
la relación sustentación / resistencia al 
avance del módulo de reentrada, aproxl- 
madamente de 0.5, es considerablemen- 
te mayor que la que se necesita para ha- 
cer frente a unas exigencias nominales. 
La decisión de proyectar para esta rela- 
ción sustentación/resistencia al avance se 
justifica principalmente haciendo un jui- 
cio de lo que constituye unos márgenes 
«aceptables» o «razonables» en situacio- 
nes que se salgan del proyecto o en emer- 
gencias supuestas. 


A medida que progresamos hacia siste- 
mas orbitales terrestres de Operación ru- 
tinaria, aumentan las presiones para ob- 
tener una mayor capacidad de maniobra. 
La estación espacial de larga permanen- 
cla con muchos ocupantes requerirá fre- 
cuentes misiones de abastecimiento y de 
regreso de personal con un amplio ve- 
hículo de muchos pasajeros. Cuanto ma- 
yor sea la relación sustentación/resisten- 
cia al avance de tal vehículo, menor será 
el tiempo que se vea obligado a mante- 
nerse en órbita en espera de la orienta- 
ción geográfica apropiada para regresar 
a una determinada base terrestre. Este 
problema reviste especial importancia 
para los sistemas militares, los cuales, en 
general, tienen que ser proyectados para 
una extensa gama de situaciones orbitales 
y que, frente a una acción enemiga, pue- 
den verse en la única alternativa de reali- 
zar una reentrada inmediata y retorno a 
una base determinada en las situaciones 
orbitales menos favorables. Este caso ex- 
tremo exigiría una relación sustentación/ 
/resistencia al avance muy por encima 
de 4 y esto sería difícil si no imposible 
conseguir con la actual tecnología de re- 
entrada. 


Los análisis preliminares de las futu- 
ras misiones orbitales, no militares, han 
llegado generalmente a la conclusión de 
que no es necesaria dicha maniobrabili- 
dad tan extrema y la mayoría de estos 
estudios han considerado los valores de 
la relación sustentación / resistencia al 
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avance desde la 2. No significa esto, sin 
embargo, que haya que descartar de los 
sistemas logísticos futuros, los vehículos 
sin o de ligera sustentación de la clase 
Mercury-Gemini-Apollo. Si aceptamos las 
ventajas operativas del despliegue de un 
dispositivo de segunda fase y baja velo- 
cidad, tal como un paracaidas-planeador, 
esta clase de vehículo puede hacer fren- 
te a las exigencias mínimas del retorno. 
Además, los estudios realizados el pasa- 
do año han puesto de manifiesto que la 
escasa capacidad de maniobra lateral hi- 
persónica de estos vehículos romos pue- 
de ser aumentada en una extensión de 
varios centenares de millas con el em- 
pleo de propulsión espacial y sin una pe- 
nalización excesiva de peso. Los análisis 
detallados de logística de las estaciones 
espaciales, actualmente en curso, compa- 
rarán estos vehículos de dos fases y baja 
relación sustentación/resistencia al avan- 
ce con los vehículos capaces de aterrizar 
de una relación más alta. 


Es posible que las exigencias futuras 
de cambiar el plano orbital de los siste- 
mas cercanos a la tierra, pueda influir en 
la elección de la relación sustentación/re- 
sistencia al avance del vehículo de reen- 
trada. Recientemente, varios interesantes 
estudios han hecho comparaciones entre 
los cambios en el espacio del plano pro- 
pulsivo y los del plano aerodinámico. La 
mecánica de vuelo del caso «aerodinámi- 
co” requiere evidentemente, además de 
un giro y encabritamiento brusco aerodi- 
námicos, un descenso a la atmósfera, una 
nueva subida a la altitud orbital y una 
«recircunvalación» de la. órbita, maniobras 
éstas que exigen propulsión. Este empleo 
cooperativo de la propulsión y aerodiná- 
mica, que duplica la maniobra «sinergé- 
tica», ha mostrado ofrecer posibles ven- 
tajas en peso para órbitas bajas y gran- 
des cambios de plano a condición de que 
la relación sustentación / resistencia al 
avance exceda de la unidad. Se necesita- 
rán nuevos estudios de la penalización de 
peso del vehículo (por ejemplo, protec- 
ción térmica para los módulos de propul- 
sión) y de otros importantes de esta com- 
pleja maniobra. 


Se impone ahora un examen más de- 
tenido del desarrollo de un vehículo en 
particular. El principal esfuerzo nacional 
en el dominio de proyectos con facultad 
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de aterrizaje, es el Dyna-Soar (X-20), 
vehículo para investigación de vuelo que 
recoge toda la tecnología del avión des- 
de el X-15 hasta las cperaciones orbitales. 
El desarrollo de este vehículo de alta re- 
lación sustentación/resistencia al avance 
es completamente independiente del de 
los ICBM de cuerpo romo. Ha probado 
que con una geometría fija es posible ha- 
cer frente con éxito a las diversas exigen- 
cias del vuelo hipersónico, supersónico 
transónico y de baja velocidad. Se ha 
conseguido un sistema de control aerodi- 
námico de tres ejes, que puede emplearse 
en toda la escala de velocidades y que se 
ha unido a un sistema de control de reac- 
ción para el control de posición en el es- 
pacio. Por ello, el X-20 puede ejecutar 
las infinitas maniobras de un avión con- 
vencional en una amplia gama de ángu- 
los de ataque que va desde un (L/D)max 
hasta CL max (*). Puede explorar las po- 
sibilidades de reentradas moduladas con 
sustentación del tipo que muy probable- 
mente se emplee en operaciones futuras. 
Estas flexibles características se han con- 
seguido dentro de las severas restriccio- 
nes (límites de temperatura) impuestas 
por una estructura refrigerada por radia- 
ción. 

Bajo las presiones del proyecto X-20 se 
han obtenido avances muy importantes en 
el arte de las estructuras metálicas re- 
fractarias refrigeradas por radiación. Se 
requiere esta clase de protección térmica 
en todos los tipos de vehículos aeroespa- 
ciales y de reentrada que tengan un (L/ 
/D) mayor de 1,5 aproximadamente. En 
contraste con la solución de material de 
ablación, tiene la posibilidad de ser usa- 
do repetidamente sin necesidad de ser 
pulido de nuevo. Decimos «posibilidad» 
porque en la actual fase de desarrollo, 
las capas preventivas de oxidación em- 
pleadas en los metales refractarios, tie- 
nen relativamente una vida muy corta. 
Además, todavía no está bien detinida la 
extensión del problema que plantearán 
los daños causados por los micrometeo- 
ritos en órbita. Pero no hay razón para 
sospechar que, al fin, no puedan desarro- 
llarse capas de larga vida. Un objetivo 
que se relaciona y que debe ser investi- 


($) L = Sustentación. 
D = Resistencia al avance. 
CL = Coeficiente de sustentación adimensional. 
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gado, es el de obtener temperaturas de 
proyecto más altas que tendería a aliviar 
las restricciones de configuración y ren- 
dimiento. 


Hay una zona de interés especial en el 
espectro del vehículo de reentrada entre 
las relaciones de sustentación/resistencia 
al avance de 1 y 1.5 aproximadamente, 
en la que hallamos un hibrido combinan- 
do algunas de las mejores características 
de la tecnología del avión y de la del mi- 
sil balístico intercontinental. En esta re- 
gión, las líneas del vehículo básico se con- 
vierten en lo suficientemente esbeltas pu- 
diéndose modelar para conseguir un ate- 
rrizaje horizontal de planeo más o menos 
convencional. Al mismo tiempo, siguen 
siendo lo suficientemente romos para per- 
mitir el uso del procedimiento ablativo 
de protección térmica. (Por encima de 
una relación de sustentación/resistencia al 
avance de 1.5 aproximadamente, este mé- 
todo de protección llega a alcanzar un 
peso prohibitivo debido al rápido aumen- 
to de la carga de calor). Por ello tenemos 
la excitante posibilidad de producir ve- 
hículos que pueden aterrizar al mismo 
tiempo que seguimos disfrutando de la 
gran libertad de acción y simplificación 
ofrecidas por la solución ablativa, la cual, 
por lo menos en un primer momento, no 
impone ninguna limitación en la tempera- 
tura de proyecto. 


Es poco sorprendente que el mercado 
se haya visto inundado por un amplio sur- 
tido de estos proyectos híbridos. La figu- 
ra 2 muestra algunas de las soluciones es- 
tudiadas. El primer fuselaje sustentador 
que se investigará extensamente—el di- 
bujo superior—estaba basado en la forma 
semicónica de fondo redondo con la idea 
de adquirir ciertas ventajas existentes en 
la teoría de los conos. En la práctica, sin 
embargo, la forma cónica ha de ser radi- 
calmente modificada por lo que esta su- 
puesta ventaja es hasta cierto punto ilu- 
soria. Ha aparecido también un vehículo 
modificado semicónico de fondo plano y 
cierto número de proyectos similares de 
«ala gruesa en delta» con distintos gra- 
dos de achatamiento del morro y varias 
distribuciones de espesor y curvatura. La 
solución que está siendo más favorecida 
en muchos de los recientes estudios se 
inicia con unas formas y distribuciones 
de volumen puramente arbitrarios favo- 
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rables desde el punto de vista práctico y 
de estabilidad, colocación de la tripulación 
y Otras consideraciones similares. 


Siendo prácticamente ilimitado el nú- 
mero de formas prácticas capaces de re- 
laciones sustentación/resistencia al avan- 
ce en la escala de 1 a 1.5, los principales 
escollos que deben sortear estos vehícu- 
los comprenden el modelado, las modifi- 
caciones y las alternativas necesarias para 
obtener la estabilidad y el control acepta- 
bles desde el vuelo hipersónico pasando 
por el transónico hasta llegar al de baja 
velocidad. Á este fin, la mayor parte de 
los fuselajes tienen relaciones dimensio- 
nales que se aproximan o superan las del 
X-20. En todos los casos, los fuselajes 
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construídos tienen dimensiones de enver- 
gadura considerablemente mayores que su 
profundidad máxima. Así, pues, parten 
de lo que se considera generalmente en 
aerodinámica clásica como un “fuselaje”. 
En realidad, muchas de las fórmulas ac- 
tuales pueden describirse más aptamente co- 
mo fuselajes de “alas espesas” o de “alas 
combinadas”. 


En la región de altos L/D del espectro 
del vehículo de reentrada, la solución del 
fuselaje sustentador puro ofrece formas 
extremadamente esbeltas que tienen cua- 
lidades de vuelo poco satisfactorias, espe- 
cialmente para condiciones de baja velo- 
cidad y aproximación de aterrizaje. La 
mayoría de los vehículos hasta ahora es- 
tudiados de alta relación sustentación/re- 
sistencia al avance, han empleado, por 
tanto, formas con unas alas discretas o 
bien con alas combinadas. Se notará asi- 
mismo en los dibujos de la figura 2 que 
casi todos los fuselajes sustentadores em- 
plean delgadas superficies estabilizadoras 
verticales y, en algunos casos, horizon- 
tales que son, en realidad, pequeñas alas. 
En consecuencia, algunos de los proble- 
mas de las configuraciones de fuselaje con 
alas deben aceptarse especialmente el proble- 
ma de altas cargas locales de calor en las 
zonas del borde de ataque. 


Los mandos aerodinámicos ofrecen mu- 
chas dificultades para estos vehículos de pro- 
tección por ablación debido al peso, cambio 
de forma y posibles problemas mecánicos 
asociados a la acumulación de material for- 
mado por la ablación en los pequeños espa- 
cios libres alrededor de los mandos. Una 
solución conveniente es la de no emplear 
ningún mando aerodinámico. En el sistema 
Apollo, por ejemplo, el vehículo de ángulo 
de ataque fijo emplea mandos de balance de 
chorro en el borde para variar el componen- 
te vertical del vector de sustentación para 
el control de pasillo y de autonomía. El aco- 
plamiento de los componentes de fuerza ver- 
tical y horizontal, crea, evidentemente, pro- 
blemas especiales, pero éstos pueden corre- 
girse con variaciones apropiadamente sincro- 
nizadas del ángulo de balance. Este esquema 
presenta ciertamente aspectos primitivos que 
probablemente no serán aceptados a medida 
que avanzamos hacía sistemas más perfec- 
cionados. No es posible conseguir ventajas 
de ensanche del pasillo o de mejora de g de- 
bida a la modulación de sustentación con 
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esta técnica. Además, a cg vehículo con me- 
dios de aterrizaje propio hay que dotarlo de 
todos modos de mandos aerodinámicos para 
el vuelo de baja velocidad, y es evidentemen- 
te deseable el trabajo de investigación y des- 
arrollo que amplíe su uso a las condiciones 
de reentrada, 


Para muchos aerodinámicos es una fuer- 
te sorpresa ver que esta clase de fuselaje 
romo pueda ser capaz de volar aceptable- 
mente a baja velocidad y de realizar aterri- 
zajes de planeo convencionales. La clave del 
rendimiento con éxito de vuelo a baja velo- 
cidad la hallamos dando forma troncocónica 
al de otro modo excesivo achatamiento de 
la parte posterior del fuselaje. La amorti- 
guación artificial es también una necesidad 
esencial en la mayoría de estos proyectos. 
Las primeras demostraciones convincentes 
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de la posibilidad de vuelo a bajas velocida- 
des fueron realizadas en el túnel aerodiná- 
mico de la NASA al estudiar modelos de 
vuelo libre propulsados por reacción y guia- 
dos remotamente por pilotos “humanos” co- 
mo muestra la fotografía de esta página. 
Más recientemente se han realizado con éxi- 
to y gran publicidad vuelos pilotados a es- 
cala natural con una versión ligeramente 
cargada del vehículo de fondo redondo y 
semicónico. Ha resultado ser un problema 
para el piloto la visibilidad durante el aterri- 
zaje de este proyecto el de los otros vehícu- 
los de esta clase, los cuales requieren el lan- 
zamiento de secciones importantes de la co- 
raza térmica en la zona del morro. Pero no 
exist. duda ahora de que pueden realizarse 
aterrizajes con éxito. 


Los planeadores de reentrada con medios 


Modelo en delta de fuselaje sustentador, sometido a pruebas con control a distancia en 
el túnel aerodinámico del Centro de Investigación de Langley. 
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propios de aterrizaje representan un adelan- 
to distinto más allá de los sistemas corrien- 
tes de fuselaje romo que despliegan paracaí- 
das o paracaídas-planeadores, pero no está 
de más recordar los peligros que se ocultan 
en la frase de fácil sonido “aterrizaje de 
planeo convencional”, Recientemente, el ate- 
rrizaje de esos planeadores será muy pare- 
cido al del X-15. Pero a diferencia de éste, 
que es cuidadosamente dirigido a una zona 
de aterrizaje de dimensiones gigantescas du- 
rante los vuelos de pruebas de 200 ó 300 
millas, el planeador de reentrada operativo 
tiene que pasar a través de la pequeña ven- 
tana de aproximación de un aeropuerto al 
final de miles de millas de maniobras de en- 
trada. Habrá muy poca a ninguna miserl- 
cordia para los errores, humanos o de los 
otros, y no existirá posibilidad de mante- 
nerse en vuelo de espera por causas del trá- 
fico o atmosféricas. 


Quizá esta clase de “facultad de aterriza- 
je” tenga que aceptarse como un paso de la 
evolución. Pero, a la larga, tenemos que 
apuntar ciertamente hacia algo mejor. Un 
esquema que está siendo investigado de va- 
rias maneras comprende el ala replegable o 
de “navaja” que puede apreciarse en el últi- 
mo dibujo de la figura 2, Las alas son rela- 
tivamente pequeñas y- ligeras de peso, no 
exiglendo una protección térinica. importan- 
te. En varios de los estudios en curso se in- 
cluye un motor para vuelo de baja veloci- 
dad—que puede ser de reacción o: cohete— 
para proporcionar la, , capacidad de «volar en 
circulos y, quizá, unos'pocos cientos riás de 
millas de autonomía. También están en es- 


tudio preliminar dispositivos de aterrizaje”: 
de tipo rotor. Este dominio general exigirá, 


mucha más atención que la que se le presta 
actualmente antes de que puedan realizarse 

vehículos de reentrada verdaderamente ope- 
rativos. es 


Por lo tratado más arriba, es evidente que 


los vehículos con posibilidad de aterrizaje ' 


comprenden una compleja síntesis de datos 
de investigación avanzada de muchas disci- 
plinas, mezcladas con muchos supuestos y 
alternativas que representan las preferencias 
arbitrarias del: proyectista. Aunque la posi- 
bilidad de varios proyectos está actualmente 
establecida, evidentemente es muy pronto 
aún para esperar el nacimiento de un pro- 
yecto DC-3 del espacio, netamente superior 
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a los demás, para empleos futuros a largo 
plazo. 


A principios de 1959, recién iniciados los 
estudios serios sobre misiones lunares tripu- 
ladas, se temía que el calentamiento por ra- 
diación directa procedente de la capa gaseo- 
sa fuese el obstáculo principal de reentrada 
a velocidad parabólica. Los progresos en el 
conocimiento de esta fuente de calor han 
sido de gran importancia. En la actualidad 
es razonablemente cierto que tan solo una 
fracción mínima de la carga térmica del ve- 
hículo Apollo será afectada por la radiación. 
Se ha llegado a un tranquilizador acuer- 
do por los resultados de la experimentación 
en tubos de ionización por ondas de choque 
de alta temperatura, y con los pequeños mo- 
delos voladores lanzados con pistolas de gas 
ligero a las corrientes de aire de gran velo- 
cidad que entran en los túneles de choque. 


Se intenta obtener una más exacta verifi- 
cación y mayores conocimientos con un ex- 
perimento de reentrada en vuelo libre de 
escala más importante denominado Projet 
Fire. Además de mediciones del calor radiía- 
do a través de unas pequeñas ventanas en el 
morro y parte trasera del fuselaje del ve- 
hículo Fire, se tomarán datos espectrográfi-' 
cos desde el aire y desde tierra. La coraza 
térmica está compuesta por tres capas de be- 
rilio separadas por otras de material de abla- 
ción. En realidad, forman tres calorímetros 
que medirán el calentamiento convectivo y 
de radiación total en tres regiones críticas 


a lo largo de la senda de reentrada,; los-tres 


calorímetros de berilio quedan expuestos en 
los puntos deseados de la trayectoria, ha- 


“ciéndoles desprender las corazas térmicas de 


material de ablación segmentadas que pro- 


tegen a cada uno de ellos antes de su pues- 


ta en servicio. Los importantes puntos que 
para el vuelo sumará el Projet Fire a nues- 
tra creciente capacidad teórica, tienen que 


recorrer un largo camino para llegar al des- 
arrollo y adecuado entendimiento del pro- 
«blema del calor de radiación. 


Marte y Venus son prácticamente los úni- 


cos planetas que pueden tomarse en consi- 


deración para realizar misiones tripuladas en 
este siglo, y de los dos, únicamente Marte 
parece ofrecer “posibilidades de “aterrizaje 
real y de exploración de la superficie. Las 
actuales tentativas de predecir las exigencias 
del vehículo de reentrada de las primeras 
misiones tripuladas interplanetarias están 
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veladas por incertidumbres sobre los siste- 
mas de propulsión que evolucionarán dentro 
de quince o veinte años antes de que tengan 
lugar esas expediciones. Los sistemas hipo- 
téticos postulados por los estudios prelimi- 
nares llevan consigo usualmente grandes pe- 
nalizaciones de peso propulsivo para los lla- 
mados “viajes rápidos” del orden de qui- 
nientos días (aproximadamente la mitad del 
tiempo de los viajes de energía mínima). Al 
propio tiempo, es corriente dar por supuesto 
que no puede permitirse un peso importante 
para la deceleración propulsada ni en el pla- 
neta ni en la tierra, La combinación de estos 
dos supuestos pone en los vehículos de re- 
entrada unas exigencias máximas, Actual- 
mente está en marcha un importante esfuer- 
zo para dar un avance a la tecnología de la 
reentrada hasta un punto en que pueda ha- 
cerse frente a estos requisitos extremos. 


La tabla que figura a continuación mues- 
tra los requisitos característicos de velocidad 
de reentrada, tanto para vehículos tripulados 
como sin tripulación en misiones a Marte y 
Venus. Aquí la única exigencia de reentrada 
que excede de la capacidad presente por un 
margen muy grande es el regreso a la tierra 
en las misiones rápidas tripuladas para las 
cuales son necesarias velocidades del orden 
de 45.000 a 75.000 pies por segundo, según 


Velocidades de entrada (pies por segundo) 
para misiones a Marte y Venus. 
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(1) Indefinido al redactar este trabajo. 


la trayectoria adoptada, Contrariamente a 
ciertas de las primeras suposiciones, los pro- 
blemas técnicos de reentrada en los propios 
planetas no parecen ser excesivamente difí- 
ciles. En el peor caso mostrado en la tabla, 
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la velocidad es sólo un 15 por 100 mayor 
que la velocidad de entrada del Apollo. Re- 
cientes estudios de los problemas de radía- 
ción del calor en las atmósferas de Marte 
y Venus, han indicado que no existe dife- 
rencia en los niveles de energía radiada com- 
parados con el aire en condiciones equiva- 
lentes, para velocidades superiores a unos 
35.000 pies por segundo. Por ello, puede 
deducirse que ampliando la tecnología del 
Apollo se podrá hacer frente a las entradas 
de las misiones rápidas en dichos planetas. 
El calor radiado en las mezclas «le pas at- 
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Fig. 3— Vehículo de reentrada del Project 
Fire, de la NASA, proyectado para obtener 
mediciones de calentamiento a 37.000 pies 
por segundo. Tiene 26 pulgadas de diámetro 

y pesa 185 libras. A 
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ee pS 
“¿mosféricas de estos planetas exige, no obs- 


tante, un estudio más extenso antes de que 
“fíteda aceptarse esta conclusión. 


La recntráde en la atmósfera terrestre del 
vehículo en su regreso de Marte, a unos 
53.000 pies por segundo, es, desde luego, 
. otra cuestión. No es posible una entrada ha- 
. lística dentro de las limitaciones y del hom- 
“bre, superior a 47.000 pies por segundo. La 
relación sustentación / resistencia al avance 


= de 0.5 del Apollo proporcionaría un pasillo 


de solamente una milla de praia a 
65.000 pies por segundo. Uno de los muchos 
puntos oscuros de la misión a Marte es de- 
terminar el grado de profundidad aceptable 
del pasillo. Predicciones actuales lo extien- 
den de 5 a 10 millas. Se necesitará una re- 
lación sustentación / resistencia al avance fija 
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para una profundidad de 10 millas a 65.000 
pies por minuto. Son necesarios ahora estu- 
dios que muestren el carácter del problema 
de la protección térmica de la reentrada mo- 
dulada; es decir, si un vehículo de relación 
sustentación/resistencia al avance 1.5 pro- 
yectado para una reentrada de posición fija 
con el mismo g máximo, 


Cualquiera que sea la relación sustenta- 
ción /resistencia al avance y el procedimien- 
to de reentrada que finalmente se adopte, 
está ya bastante claro que el vehículo desti- 
nado a la misión Marte y regreso no tendrá 
ningún parecido con las cápsulas de morro 
romo del programa espacial corriente. El 
calentamiento por radiación directa desde la 
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capa gaseosa caliente será el procedimiento 
dominante de transferencia de calor, obli- 
gando a emplear formas más pronunciadas 
de flecha con campos de corriente de baja 
temperatura que reducen la radiación de 
calor y, al mismo tiempo, aceptan un aumen- 
to de calor convectivo. Hasta ahora no se 
conocen las configuraciones óptimas- que 
produzcan las menores cargas totales de ca- 
lor. Su determinación se complica por la ne- 
cesidad de tener en cuenta la pérdida de 
masa y el cambio de forma en el análisis y 
por incertidumbre en el número de Reynolds 
de transición y en los parámetros de calor, 
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tanto de radiación como convectivo a gran- 
des velocidades. A 65,000 pies por segundo 
habrá que aceptar pérdidas de masas con- 
siderablemente mayores que las del proble- 
ma de reentrada del Apollo, incluso para 
fuselajes de flecha y punta apropiada y para 
el más favorable súpuesto de calentamiento 
convectivo laminar. Si predomina el calen- 
tamiento convectivo turbulento, las pérdidas 
de masas resultan desalentadoramente gran- 
des. Esta situación es en cierto modo para- 
lela a los primeros proyectos ICBM. de me- 
tal absorbente de calor, los cuales dependían 
del calentamiento laminar para obtener una 
solución práctica. Desgraciadamente, en la 
presente situación parece menos probable 
que surja un descubrimiento en la técnica de 
protección térmica parecido al que resolvió 
el problema del ICBM, y habrá que aceptar 
grandes pérdidas de masas. Debemos espe- 
rar una gran actividad de investigación para 
desarrollar esas formas de vehículos plane- 
tarios sustentadores en los próximos años. 


El mayor obstáculo para avanzar más en 
la definición de los sistemas de vehículos de 
reentrada de Marte y Venus es el estado 
esquemático de nuestro conocimiento de la 
estructura y composición de sus atmósteras. 
No sólo comprende esto cuestiones relati- 
vas a la deceleración de la hipervelocidad y 
al calentamiento, sino también a cuestiones 
elementales relacionadas con las técnicas de 
aterrizaje. La naturaleza de la actual situa- 
ción ha sido subrayada por unas cortas se- 
ries de nuevas observaciones espectroscópi- 
cas de alta resolución hechas durante la opo- 
sición de febrero de 1963 por el telescopio 
de 100 pulgadas de Mount Wilson. Los re- 
sultados obtenidos están siendo sometidos 
a cuidadosos análisis, pero un informe pre- 
liminar indica la posibilidad de que la den- 
sidad atmosférica en Marte pueda ser sólo 
la quinta parte de la que se creía anterior- 
mente, o sólo un 2 por 100 de la densidad 
atmosférica de la superficie de la tierra 
(equivalente a nuestra densidad de aire a 
90.000 pies). Si esto fuese correcto, signi- 
ficaría que la velocidad de aterrizaje de un 
vehículo en Marte sería más de cuatro ve- 
ces mayor que para la densidad del mismo 
vehículo en la tierra (unas 500 millas por 
hora para los vehículos ilustrados en la fi- 
gura 2). Evidentemente se necesitarán ve- 
hículos que puedan aterrizar con un área 
de carga extremadamente baja o, más pro- 
bablemente, sistemas que emplean medios de 
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propulsión que abandonan tras de sí (como 
en el aterrizaje en la Luna del Apollo) si 
este nuevo cálculo de la densidad prevale- 
clese. 

Es probable que pueda aprenderse muchí- 
simo más sobre atmósferas planetarias con 
el empleo de los grandes telescopios que tra- 
dicionalmente se han dedicado a los proble- 
mas de la astrofísica. También podrá obte- 
nerse nueva información de las observacio- 
nes realizadas con telescopios en órbita. Pero 
en definitiva, los datos esenciales para el 
proyecto de sistemas tripulados tendrán que 
proceder de las mediciones directas hechas 
en los planetas por los vehículos de prueba 
dotados de los instrumentos apropiados. 


El primer vehículo de esta naturaleza está 
actualmente en desarrollo, esperándose sea 
lanzado a la atmósfera de Marte a princi- 
pios de 1967 desde un vehículo transporta- 
dor Mariner B, Se trata de un vehículo ba- 
lístico de 500 libras que tratará de hacer 
aterrizar instrumentos de detección de vida 
además de efectuar las mediciones atmos- 
féricas. El principal problema de provecto 
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de este vehículo nace de la necesidad de 
hacer frente a una amplia escala de ángulos 
de entrada que se extiende desde la muy 
baja de 20 grados a la alta de 90 grados. 
Aunque la velocidad de entrada, unos 25.000 
pies por segundo, no produce excesivos pro- 
blemas de calor en el ángulo de entrada; 
más superficial se espera encontrar una se- 
ria radiación de calor en la fase de entrada. 
Con toda probabilidad, la posición del ve- 
hículo no será controlada, hecho éste que 
agrava el problema de protección térmica. 
Como nuevo requisito, el proyecto debe te- 
ner un parámetro balístico excepcionalmen- 
te bajo si se quiere que los instrumentos de 
experimentación resistan el impacto en la 
atmósfera de baja densidad indicada por las 
mediciones espectroscópicas de 1963, Queda 
por ver si todo esto puede realizarse dentro 
de los límites de peso del cohete elevador 
Centaur. Los programas de prueba de este 
tipo que eventualmente comprenden gran- 
des cargas útiles y un gran número de com- 
plicados instrumentos son vitales para el 
desarrollo de la tecnología de los vehículos 
de reentrada planetaria. 
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¿CUAL 
ES EL 

PRECIO DE UN 
AVION — 


SUPERSONICO? 


(De la revista Boeing M agazine. ) 


Declaraciones de Willian M. Allen, presidente de la Compañía Boemg, 
ante la Subcomisión de Aviación del Senado de los Estados Unidos. 


Antes de adentrarnos en el tema del 
programa de desarrollo del avión super- 
sónico de transporte, parece aconsejable 
hacer ciertas observaciones de carácter 
general como antecedentes de otras con- 
sideraciones más concretas. 


Tenemos que admitir que éste sería un 
programa de gran magnitud. El proyecto, 
desarrollo y, más tarde, la producción en 
cantidad de aviones supersónicos comer- 
ciales exigiría el trabajo de muchos miles 
de personas especializadas durante un lar- 
go período de tiempo y el empleo de ex- 
tensas instalaciones y equipo. Plantea un 
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gran número de problemas cuya solución 


tendría un importante significado en el 
mercado potencial del avión. 


El costo de producción de- doscientos 
aviones, con exclusión de los beneficios 


. y de los costes del desarrollo del motor, 


se aproximaría probablemente a unos seis 


mil millones de dólares, dependiendo na- 


turalmente de la configuración de los 
aviones. En nuestra opinión, no existe 
actualmente ningún fabricante americano 
de aviones que pueda emprender como 
negocio estrictamente privado un progra- 
ma supersónico completo. Si se quiere 
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que exista un programa de esta natura- 
leza ahora, los recursos de financiación 
necesarios y los riesgos que ofrece, tanto 
la parte técnica como la del mercado, ext- 
gen, a nuestro juicio, que el Gobierno io 
financie hasta tanto la producción esté 
muy adelantada. 


Creo que puedo decir, sin temor a equi- 
vocarme, que si los gobiernos británico 
y francés no hubieran decidido respaldar 
el proyecto y construcción de un avión 
de transporte supersónico, unido a la posib:- 
lidad de que Rusia esté empeñada también en 
algo similar, no tendrían lugar estas sesiones 
actualmente. La pregunta ha sido hecha: 
¿Por qué tiene el Gobierno que mezclar- 
se en un programa de avión de transpor- 
te supersónico? La respuesta descansa en 
que ello conviene a la priítica guberna- 
mental. 

Evidentemente, hay ciertos factores que 
influyen en la fuerza motivadora de ese 
programa; los más importantes son: la 
amenaza de que los Estados Unidos pier- 
dan la delantera en la construcción de 
aviones comerciales, la pérdida del poder 
militar correspondiente derivado de esa 
supremacía y los efectos económicos de 
gran alcance que incluyen los puestos de 
trabajo y la balanza de pagos. Muchos 
considerarían una bofetada a nuestro pres: 
tigio nacional si este país no acepta el 
desafio. 


La «Boeing Company» se da cuenta 
perfectamente de la amenaza que repre- 
senta para el liderato de los Estados Uni- 
dos. Estamos, y hemos venido estando 
durante varios años, compitiendo tenaz- 
mente con los fabricantes europeos en el 
mercado del reactor comercial subsónico. 
Por ejemplo, nuestro último modelo, el 
«727», trirreactor de corta y media auto- 
nomía, está compitiendo con el “Carave- 
lle”, francés, y con el “Trident” y “BAC- 
111”, británicos. La compañía que fabrica 
el “Caravelle” es propiedad del Gobierno 
francés y el “Trident” y el “BAC-111” re- 
ciben avuda del británico. 


Para que la «Boeing» salea sin pérdi- 
das ni ganancias en el programa del 
avión «727», deberemos realizar unas ven- 
tas que sobrepasen los mil millones de dó- 
lares. Aunque el programa de ventas ha 
tenido hasta la fecha bastante éxito (te- 
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nemos encargados ciento cuarenta avio- 
nes), queda todavia mucho camino que 
recorrer antes de alcanzar ese punto de 


no tener pérdidas ni ganancias. Por cier- 
tos motivos, el precio del «727» es más 
alto que el de los aviones de nuestros com- 
petidores extranjeros. Por tanto, sólo po- 
demos tener éxito si ofrecemos un artículo 
que sea técnicamente superior y con el 
que el cliente obtenga más por su dólar. 


En el campo supersónico debemos admi- 
tir que el precio de venta del “Concor- 
de”, con un fuerte subsidio del Gobierno. 
con mano de obra más barata y siendo un 
avión más pequeño y más lento, será has- 
tante más bajo que el precio de un avión 
construído en los Estados Unidos. Nos- 
otros, por tanto, no podemos competir con 
un producto simplemente comparable al 
«Concorde», sino que tenemos que hacer 
lo posible para obtener una superioridad 
técnica, reconociendo completamente que 
tiene que existir una relación evidente en- 
tre el grado de superioridad técnica y la 
diferencia de precio. 


La industria aeronáutica americana ha 
aceptado el reto de la competición extran- 
jera y, hasta este momento, ha tenido 
éxito en dominar el mercado mundial. No 
obstante, este éxito en las ventas ha sido 
la mayoría de las veces a costa de pérdi- 
das muy grandes. Y esto ha sido particu- 
larmente cierto desde el advenimiento del 
reactor. Aunque el número de aviones de 
reacción subsónicos vendidos hasta la fe- 
cha es mucho mayor que el del posible 
mercado del avión de transporte supersó- 
nico, no creemos que ningún fabricante de 
aviones americano haya obtenido todavía 
un solo dólar de beneficio con la venta de 
aviones de reacción a las líneas aéreas CO: 
merciales. La verdad es que las pérdidas 
contraídas se han ido acumulando. 


Llegamos ahora a los escollos del pro- 
erama del avión de transporte supersó- 
nico. No comentaré en esta declaración 
escrita los problemas técnicos que entra- 
ña. pero sí diré que son de un orden de 
magnitud mucho mayor que el que pre- 
senta el desarrollo de los reactores sub- 
sónicos. Esto es particularmente cierto, yá 
que en lo que a estos últimos se refiere, 
los Estados Unidos tenian ya una consi- 
derable experiencia procedente del des- 
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arrollo de grandes aviones militares de 
reacción, más la proporcionada por el pro- 
totipo del «Boeing 707». : 


Tampoco comentaré el problema del 
estampido sónico, excepto para afirmar 
que afecta en un alto grado al tamaño 
del posible mercado. Si desean informa- 
ción sobre estos puntos, la proporcionaré 
con mucho gusto. En el resto de mi de- 
claración me limitaré a comentar los as- 
pectos económicos del programa pro- 
puesto. 


Basado en un saneado y continuo cre- 
cimiento del tráfico aéreo, el posible mer- 
cado mundial de los aviones comerciales 
supersónicos, con probabilidades de obte- 
ner beneficios, es grande, posiblemente de 
cuatrocientos o más aviones. Sin embar- 
go, no creo que las posibilidades de mer- 
cado para el avión de fabricación ameri- 
cana se acerque a esta cifra. 


El elemento clave en la realización del 
mercado potencial de un avión supersó- 
nico americano es su aceptación por parte 
del cliente. Por «cliente» entendemos tan- 
to a la compañía aérea explotadora como 
al público viajero. La economía de explo- 
tación tiene que competir con la de los 
aviones subsónicos y otros supersónicos 
- disponibles en el mismo período de tiempo. 


El precio del avión será, naturalmente. 
un factor importante en la determinación 
de los costes de explotación y determina- 
rá también el número de aviones que las 
compañías serán capaces económicamente 
de adquirir. Otra consideración que afecta 
a su aceptación por el cliente será la po- 
sibilidad de que el avión comercial super- 
sónico pueda operar sobre zonas pobladas 
sin que se produzca una reacción pública 
contra el estampido sónico. 


Un elemento importante, esencial para 
la realización completa del mercado po- 
tencial, es la esperada necesidad de explo- 
tación de por lo menos dos modelos dis- 
tintos. Se cree que será necesario un tipo 
para las rutas intercontinentales y otro 
para trayectos más cortos, tales como los de 
las líneas interiores de los Estados Uni- 
dos. Ambos modelos tienen que ser capa- 
ees de integración en el medio ambiente 
de explotación de 1970; aeropuertos ter- 
minales, pistas de rodaje, instalaciones de 
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mantenimiento y sistemas «de control de 
tráfico aéreo. 


La regulación de los plazos de entrega 
será también una consideración impor- 
tante. El programa de entregas debe re- 
flejar un ritmo de producción lo suciente- 
mente alto para hacer frente a las deman- 
das iniciales del mercado. Estas deman- 
das pudieran ser importantes en los pri- 
meros años de la obtención del avión co- 
mercial supersónico. Realmente, puede 
que dicha demanda sea superior al ritmo 
de producción de 2,5 aviones por mes que 
señala la Agencia Federal de Aviación en 
su solicitud de propuesta para el desarro- 
llo del avión comercial supersónico. 


Si no se satisfacen adecuadamente las 
citadas exigencias, nuestro mercado po- 
dría verse tan encogido que el programa 
resultaría irrealizable. Por el contrario. 
creemos que sí el avión comercial super- 
sónico de los Estados Unidos cumple con 
estos requisitos, podría conseguirse, por 
lo menos, un 60 por 100 del mercado mun - 
dial, y con ello, unos importantes hene- 
ficios para la nación. Por ejemplo, una 
gran parte del mercado supersónico po- 
dría ir al área de exportación, lo que con- 
tribuiría en forma material a una mejor 
balanza de pagos. 


Tradicionalmente, la exportación aero- 
náutica ha constituído un factor de gran 
importancia en el comercio exterior. De 
1947 a 1959, las exportaciones de aviones 
de émbolo totalizaron mil millones de dó- 
lares. Se sumaron a éstos otros mil tres- 
cientos millones procedentes de los avio- 
nes subsónicos vendidos en el extranjero 
durante los primeros cuatro años de estas 
ventas. Los aviones supersónicos, poten- 
cialmente, pueden contribuir con más de 
cinco mil millones de dólares a nuestra 
balanza de pagos durante todo el período 
de tiempo comprendido hasta 1980. Si no 
se fabrica en los Estados Unidos un avión 
comercial supersónico, la derrama de oro 
al exterior podría alcanzar en ese mismo 
período de tiempo dos mil quinientos mi- 
llones de dólares con la compra de avio- 
nes extranjeros por parte de las compa-. 
ñías norteamericanas de líneas aéreas. 


Examinemos ahora los riesgos de finan- 
ciación inherentes al programa propuesto ' 
por la Agencia Federal de Aviación. Ad- 
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mitiendo una producción de doscientos 
aviones durante el período de tiempo com- 
prendido hasta 1977, el tipo que la “Bceing” 
prevé actualmente costaría al fabricante 
más de veinticinco millones por avión. La 
inversión máxima calculada por la «Boe- 
ing», asumiendo la participación del Go- 
bierno, indicada por la citada Agencia Fe- 
deral, y los pagos progresivos de las lí- 
neas aéreas de un 33 por 100 del precio 
de venta antes de las entregas, excedería 
de mueve millones de dólares. Esta cifra 
asume un ritmo de producción de 2,5 avio- 
nes al mes. 


Si admitimos un ritmo de producción 
de cinco aviones al mes (este ritmo se 
necesitará probablemente para hacer fren- 
te a las demandas de las líneas aéreas y 
capturar la principal participación del mer- 
cado), la inversión se aproximaría a 1.206 
millones de dólares. Estas cifras contras- 
tan con una inversión máxima de doscien- 
tos veinticinco millones de dólares en el 
programa del avión «707», que fué prece- 
dido por un prototipo y cuyos riesgos de 
mercado eran mucho menores que los de 
un avión comercial supersónico. En este 
punto es también significativo destacar 
que el valor neto actual de la compañía 
«Boeing» es de aproximadamente doscien- 
tos setenta millones de :lólares. 


Y ahora examinemos el programa des- 
de el punto de vista del accionista. Bajo 
el sistema de contabilidad que hemos se- 
guido siempre, cargamos los costes de 
desarrollo y los generales y administrati- 
vos del programa como gastos en el mo- 
mento en que se producen. Dichos costes 
excederán de trescientos noventa millones 
de dólares hasta 1971 en adición de las in- 
versiones del Gobierno en el programa. 
Además, el interés de la inversión de la 
compañía en este mismo periodo de tiem- 
po se aproximaría a los ciento veinte mi- 
llones de dólares. 


En otras palabras, en el periodo 1964- 
1971, ambos inclusive, la compañía carga- 
ría contra los beneficios obtenidos de otros 
programas de la misma—siempre que ob- 
tenga beneficios—más de quinientos mi- 
llones de dólares. Esta cifra es muy su- 
perior al beneficio neto, antes de pagar 
los impuestos, de la compañía «Boeing» 
durante los pasados ocho años. Aunque el 
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programa progresase suavemente, 1972 
sería el primer año que reflejaría bene- 
ficios en nuestros balances económicos. 
Hasta 1975, por lo menos, no se obten- 
dría ningún rédito en el programa del 
avión comercial supersónico. 

Las cifras que damos más arriba se ba- 
san en nuestra interpretación del progra- 
ma de la Agencia Federal de Aviación, el 
cual asume lo siguiente: 


Participación máxima del Gobierno de 
cuatrocientos ochenta millones de dólares 
en el programa de desarrollo de la célula 
del avión, no estando incluídos en esta ci- 
fra los costes del desarrollo del motor; 
programa de doscientos aviones; ritmo de 
entrega máximo, de 2,5 aviones por mes; 
ausencia de problemas de mercado y de 
problemas importantes técnicos; las líneas 
aéreas tienen la capacidad de adquisición; 
el precio de venta es competitivo; un pro- 
ducto superior; posibilidad de hacer fren- 
te al costo calculado del programa y a los 
plazos de entrega del mismo. 


Nuestra experiencia con los reactores 
subsónicos ha demostrado que sería poco 
realista continuar basándonos en que to- 
das las anteriores suposiciones son válidas. 
Por ejemplo, al principio del programa 
de nuestro avión «707» vimos que un solo 
modelo no sería satisfactorio para las ru- 
tas intercontinentales y transcontinenta- 
les. Como ya dijimos antes, creemos que 
ocurrirá lo mismo con el avión supersó- 
nico. La introducción de un segundo mo- 
delo exigiría una inversión adicional de 
más de cuatrocientos millones de dólares. 
La constante presión de nuestros clientes 
y competidores hará necesarias nuevas in- 
versiones para introducir mejoras en el 
modelo, aumentando su autonomía, sus 
características aerodinámicas y su carga 
útil. 

Después, si el programa tiene éxito, ha- 
brá que aumentar el ritmo de producción 
en más de dos aviones y medio al mes 
para evitar que los presuntos clientes 
compren en otra parte, lo que exige, por 
tanto, el incremento de los fondos nece- 
sarios para instalaciones y equipo. Más 
adelante se plantearán problemas técnicos 
de gran importancia y, aunque éstos se 
resolverán, su solución costará dinero. 
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Todo esto se une a los riesgos de sufrir 
unas pérdidas mucho mayores que las ex- 
perimentadas en el programa del reactor 
subsónico. 


Creemos que lo expuesto más arriba 
demuestra de forma concluyente que el 
programa completo de la Agencia Federal 
de Aviación rebasa la capacidad econó- 
mica de la compañía «Boeing». La entra- 


da en un programa de esta envergadura, ' 


que exige tan grandes desembolsos de ca- 
pital, más los riesgos inherentes al mismo, 
sobrepasa los límites de los riesgos que 
hemos afrontado en el pasado y en la ac- 
tualidad. , 

La compañía «Boeing» ha invertido die- 
cisiete millones de dólares en la investi- 
gación y desarrollo del avión de trans- 
porte supersónico. Esto demuestra nues- 
tro deseo de ver prosperar el programa. 
Preferiríamos llevar este programa de 
igual forma que nuestros proyectos de 
aviones comerciales pasados y presentes, 
es decir, con instalaciones y fabricación 
privadas. Desgraciadamente, la magnitud 
del mismo y sus plazos de fabricación son 
tales que resulta imposible hoy su reali- 
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zo de tiempo conveniente. Varias compa- 
ñías de líneas aéreas ya han indicado su 
deseo de que se desarrolle un prototipo 
como solución más práctica. 


Otra solución podría ser un concurso 
de proyectos, que, una vez resuelto, ser- 
viría al Gobierno para contratar con la 
compañía ganadora el desarrollo y cons- 
trucción de determinada cantidad inicial 
de aviones. Estos podrían emplearse co- 
mo transportes militares y para fines de 
pruebas antes de su entrega a las líneas 
aéreas. El Gobierno garantizaría la pro- 
ducción de una cantidad adicional de avio- 
nes para las líneas aéreas, de acuerdo con 
sus especificaciones, sufragando así la in- 
versión inicial aventurada por la compañía 
constructora. La fabricación que seguiría 
para las líneas aéreas correría ya por cuen- 


ta de la compañía con la estipulación de 


que el Gobierno recobraría su inversión 
o facilitaría más ayuda, dependiendo ello 
de factores tales como la cuantía del sub- 
sidio franco-británico al «Concorde» y las 
posibilidades del mercado. 


Resumiendo, creemos que para poder 


“alcanzar los objetivos del programa ahora 


zación por la industria privada. Si se con- . 
sidera que el programa es de interés para 


la nación y debemos realizarlo dentro del 
plazo señalado, el Gobierno deberá estar 
preparado a proporcionar una ayuda eco- 
nómica mucho mayor que la propuesta 
actualmente. En algunas ocasiones hemos 
sugerido ciertas soluciones alternativas 
que pueden aliviar algunos de los proble- 
mas enumerados, Una de estas sugeren- 
cias era la de hacer un concurso de pro- 
yectos conducente a la selección de dos 
compañías, cada una de las cuales cons- 
truiría un prototipo bajo contrato del Go- 
bierno. Otras sugerían que, basándose en 
un proyecto del concurso, se seleccionase 
una compañía para construir un avión pro- 
totipo. 


Este prototipo nos daría una idea mu- 
cho más clara que la que tenemos actual- 
mente sobre las posibilidades de un pro- 
grama de avión comercial supersónico, 
incluídos los costes, problemas técnicos y 
posibles ganancias. Creemos sinceramente 
que una de estas alternativas proporcio- 
naría mayor seguridad de realizar un 
avión satisfactorio y económico en un pla- 
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propuesto, se necesitará la participación 


financiera del Gobierno, tanto durante la 
fase de desarrollo como durante las fases 
iniciales de producción cuando la inver- 
sión en material alcanza su punto más 
alto. ? 


Recomendamos, no obstante, que cual- 
quier plan que se prepare para dicha par- 
ticipación financiera preste la adecuada 
consideración al hecho de que las compa- 
ñías aéreas que utilizarán el avión deben 
tener un papel principal en la valoración 
y selección de la mejor configuración para 
ajustarse a las necesidades de las mismas. 


Muchas de estas compañías han expre- 
sado verdadera preocupación en sus posi- 
bilidades de valorar plenamente un avión 
de este naturaleza que comprende unos 
adelantos técnicos tan importantes, sin 
contar con uno o más prototipos para 
pruebas y demostraciones. Tanto si el pro- 
grama se basa o no en un prototipo, de- 
hen hallarse soluciones para que las líneas 
aéreas puedan influir directamente en el 
proyecto, asegurando con ello un avión 
comercial supersónico seguro, económico 
y completamente operativo. 
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EN 


E, precio, cada día en aumento, de los 
aviones de guerra, su mayor complejidad a 
medida que una generación reemplaza a la 
precedente, son, entre otros, factores que 
provocan en las fuerzas aéreas una dismi- 
nución numérica de los medios de vuelo 


La eficacia sigue creciendo gracias a las 
posibilidades de estos nuevos materiales, mu- 
cho más aptos que sus predecesores para 
hacer llegar con precisión, en condiciones 
en que los límites van retrocediendo progre- 
sivamente, armas cada vez más potentes. 


¿Y el misil? El misil ocupará un lugar 
importante en la gama de los medios. Pero 
la admiración excesiva que provocó al apa- 
recer ha dado paso actualmente a una nueva 
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TORNO A VARIOS PROTOTIPOS 


Por el Teniente Coronel PUTVIF 


(De Forces Aériennes Francarses.) 


valoración. Después de haber aconsejado a 
los americanos que transformasen sus avío- 
nes en chatarra, los soviets han adoptado 
para sus fuerzas aéreas aviones pilotados 
perfeccionados. La obra de un grupo de ex- 
pertos dirigido por el Mariscal Sokolovski, 
“La estrategia militar de la U. R. S. S.”, 
contenía en su primera edición varios párra- 
fos consagrados a la supremacía del misil 
sobre el avión, Estas menciones han desapa- 
recido en la nueva y reciente versión de la 
misma, lo que resulta muy significativo. 


Dado que el misil y el avión están desti- 
nados a completarse durante un largo perío- 
do, no es sorprendente que haya prototipos. 
salidos más o menos laboriosamente de pro- 
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gramas costosos, en diversas fases de reali- 
zación en los principales países aeronáuticos. 


ES 


En los Estados Unidos, el interés se cen- 
tra, sobre todo, en el “RS-70” y en el 
“DT FX” 


El RS-70 es el resultado de una larga evo- 
lución, cuyo origen se sitúa en las especifi- 
caciones emitidas por la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos para la realización de 
A destinado a reemplazar el 

-52, 


La USAF pedía en la época una plata- 
forma de velocidad de crucero subsónica que 
pudiese alcanzar velocidades supersónicas en 
una parte de la misión (supersonic dash). 
La North American y la Boeing hicieron los 





RS-70. 


correspondientes estudios que dieron como 
resultado un aparato de 340 toneladas. Un 
nuevo proyecto, en el que se preveía el em- 
pleo de carburantes especiales a base de 
boro, permitió definir un avión más peque- 
ño, de velocidad de crucero completamente 
supersónica. 


En 1957, la North American es seleccio- 
nada para construirlo, y la General Electric 
obtiene un contrato para el estudio del reac- 
tor de carburante especial. El primer vuelo 
«el prototipo debía haber tenido lugar 
en 1962. 


En 1939 se abandona el carburante quí- 
mico y el bombardero, al que se da la nueva 
designación de B-70, está destinado a ser 
equipado con seis reactores con postcombus- 
tión. [Al mismo tiempo que se encarga un 
solo prototipo, la firma 1BM queda autori- 
zada a seguir sus estudios sobre el sistema 
de navegación por inercia. 
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Un nuevo empuje interviene en 1960, bajo 
la forma de un crédito de 265 millones de 
dólares, suma considerada como suficiente 
para terminar el prototipo, construir una se- 
rie previa de doce aviones y continuar las 
investigaciones sobre los sistemas secunda- 
rios. 

En el mes de marzo de 1961, las posibili- 
dades de los misiles hacen parecer como mé- 
nos necesario y económicamente menos jus- 
tificable el desarrollo completo del B-70. Sin 
embargo, se continúa con el programa con 
vistas a la exploración del vuelo a Mach 3 
y al estudio de sistemas de navegación-bom- 
bardeo. 


Cuatro ejemplares del avión denominado 
ahora RS-70 (Reconnaissance-Strike) están 
actualmente próximos a ser terminados. 


Recordemos algunas de las características 
de este avión que podrá utilizar las mismas 
plataformas que el B-52, pero cuyo futuro 
sigue siendo incierto: 


_—Envergadura, 35 metros. 
— Longitud, 51,80 metros. 
— Peso al despegue, 280 toneladas. 
— Tripulación, 4 hombres. ; 
— Propulsión, 6 reactores J-93 alojados 
en el- borde de escape del ala. 
— Ala principal en delta. 
— Ala “canard” en la parte delantera. 


Un segundo programa, el del f. EX" 
(Tactical Fighter Project), ha levantado un 
gran revuelo, no sólo de orden técnico, sino 
también político. 


El 6 de abril de 1961 Mr. Robert S. Mac- 
Namara, Secretario de Defensa, pedía a la 
Subcomisión de Créditos de la Cámara de 
Representantes un aumento de 43 millones 
de dólares del presupuesto de la defensa para 
el estudio de un caza táctico para los tres 
servicios armados; es decir, apto para satis- 
facer las necesidades de la Fuerza Aérea, de 
la Marina, así como las del Ejército y las 
del Marine Corps. 


Desde hacía un año, la USAF trataba de 
obtener créditos para sustituir en el momen- 
to deseado el F-105 y el F-110. 


La Marina estudiaba igualmente un pro- 
yecto de sustitución del F-4H “Phantom” 
y el Ejército buscaba un aparato de caza 
táctico. 


El Secretario de Defensa pide entonces 
al Director de Investigación e Ingeniería de 
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su Departamento que realice un proyecto 
único utilizando los nuevos progresos regis- 
trados en el dominio del rendimiento de los 
motores y en el de la aerodinámica, particu- 
larmente en el del ala de geometría variable 
que hacen posible la puesta a punto de un 
caza táctico que sea capaz de despegar lo 
mismo desde un portaviones que desde una 
pista corta, 


Desde ese momento, ese “monstruo”, que 
tiene que combinar tantas características 
opuestas, se ha visto combatido por las ex- 
pertos de la Fuerza Aérea y de la Marina. 
así como por ciertos industriales. 


Después de varios meses de discusiones, 
el proyecto “T. F. X.”, ya sólo para dos ser- 
vicios (Fuerza Aérea y Marina), se define 


como el de un caza de altas características - 


de vuelo destinado a misiones de superiori- 
dad aérea y de interdicción, así como a cier- 
tas Otras de reconocimiento. La Fuerza Aé- 
rea, responsable de su puesta a punto, coope- 
rará con la Marina en lo que concierne a la 
aptitud del avión para ser utilizado en por- 
taviones. La USAF y la Navy, para probar 
su “buena fe” (el proyecto sigue siendo com- 
batido por un considerable número de de- 
tractores), presentan dos series de especifi- 
caciones que constituyen, en realidad, dos 
versiones de un mismo avión: 


Puetza Aérea: 


Longitud, 73 pies. 
Peso, 60.000 libras. 
Carga militar, 2.000 libras. 


Marina: 


Longitud: 56 pies. o más si la punta de- 
lantera es replegable. 

Peso, 33.000 libras. 

Carga militar, 6.000 libras. 


Se piden provectos entonces a nueve fir- 
mas americanas. Son sometidos a un jurado 
de tres miembros (un representante del Tac- 
tical Air Command, uno del Air Force Sys- 
tems Command y uno del Bureau of Wea- 
pons, de la Marina), el cual, en 1 de febrero 
de 1962, reserva dos de los presentados, uno 
de la casa Boeing y el otro de la General 
Dynamics. 


El concepto del avión único en dos ver- 
siones diferentes parece reforzado por la 


calidad de las propuestas. Las posibilidades 
ofrecidas por el turborreactor de doble flu- 
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jo y por el ala de geometría variable han 
llevado a la USAF a abandonar la mayor 
parte de sus dudas. Las objeciones de la 
Marina perece que tendrán que desaparecer 
igualmente. 





El “*P-1127”. 


La velocidad prevista para el TFX de la 
Fuerza Aérea es de Mach 2,5 a 60.000 pies, 
con la esperanza de llegar a Mach 3. El 
TFX, de la Marina, tendrá una velocidad 
de Mach 1 al nivel del mar y de Mach 2 en 
altitud. 


Ciertos observadores estiman que, final- 
mente, sólo se tratará de dos aviones muy 
diferentes, conservándose la ficción de dos 
versiones por deferencia hacia Mr. Mac- 
Namara. 


Al propio tiempo, se abre una controver- 
sia sobre la comparación del T. F. X, y del 
F-4H. Algunos estiman que el costoso pro- 
grama T. F. X. no proporcionará nada me- 
Jor que el actual F-4H. Otros afirman que. 
el T. F. X. “caza liberado”, libre de la ser-. 
vidumbre de las largas pistas «dluras, será 
superior en 200 a 400 por 100 al F-4H. 


Por otra parte, desde mayo a noviembre 
de 1962, los dos proyectos son examinados 
por .la Source Evaluation Board y el Air 
Force Council. Los expertos recomiendan 
el proyecto Boeing v, simple formalidal 
piensan ellos, esta elección es sometida a las 
altas autoridades civiles del Pentágono. 


La decisión de MacNamara, concediendo 
el contrato a la General Dynamics, provoca 
un sentimiento rayano a la estupefacción. 
Motiva una encuesta senatorial confiada a 
la Subcomisión Permanente de Investiga- 
ciones, y Mr. MacNamara, no obstante es- 
tar considerado como un hombre íntegro, se 


164 


Número 279 - Febrero 1964 








T-188. 


ve con el reproche de deshumanizar el Pen- 
tágono, cediendo al vértigo de la planifica- 
ción autoritaria y a los oráculos emitidos por 
ordenadores electrónicos, con desprecio de 
las lecciones de la experiencia. 


No abandonemos el T. F. X. después de 
estas consideraciones tan alejadas de la téc- 
nica, sin recordar una de sus principales ori- 
ginalidades: el ala de geometría variable. 


Este ala pasa de la forma general en fle- 
cha a la doble flecha y después al rombo de 
superficie relativamente pequeña. Permitirá 
operar a plena carga desde terrenos relati- 
vamente cortos y reducirá de 30 a 40 por 
ciento la velocidad mínima de sustentación 
con relación a la de los cazas actuales. 


En cuanto a las necesidades del Ejército 
y del Marine Corps, no satisfechas por el 
T. F. X. bi-servicio, son el objeto del pro- 
yecto V. A. X. relativo a un avión “sencillo 
y barato” que ha dado poco que hablar hasta 


ahora. 
ES 


En Gran Bretaña, los papeles estelares 
son representados por el T. S. R. 2 y el 
VTOL Hawker P-1127, si bien el T-188 
y el “viejo” Fairey Delta-2 sirven para la 
exploración de los dominios aerodinámicos 
nuevos o particulares. 
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El TSR-2 tiene su origen en el anuncio 
hecho el 1 de enero de 1959 de un contrato 
confiando a la Vickers-Armstrong el estu- 
dio de un avión supersónico de ataque y de 
reconocimiento a alta y baja altitudes. 
En 1960, el estudio inicial queda práctica- 
mente terminado. Se prevé el primer vuelo 
para finales de 1963, y las primeras entregas 
a la Royal Air Force para 1965. 


El TSR-2, gracias a su gran potencia de 
propulsión, a su ala aerodinámicamente 
avanzada y a su tren especial, debe poder 
operar desde pistas cortas y semi-preparadas. 





Fiat G-95, 


Llevará una carga militar importante a 
una distancia no inferior a 1.600 kilóme- 
tros. Sus otras características son las si- 
guientes: 


— Envergadura, 11 metros. 

— Longitud, 17,4 metros. 

— Peso, 41 a 45 toneladas. 

— Velocidad en tierra, Mach 1. 

— Velocidad en altitud, Mach 2. 

— Altitud de crucero, 18.000 a 20.000 


metros. 
Propulsado por dos turborreactores Bris- 


tal Siddeley “Olympus”, de 15.000 kilos de 
empuje con post-combustión, el TSR-2 irá 
provisto de un equipo de navegación mixto 
inercia-doppler. 


El Hawker P-1127, VTOL de reactor 
único que proporciona a la vez, gracias a 
unas toberas orientables, la sustentación y 
la propulsión, procede de investigaciones cu- 
yas diferentes fases han sido materializadas 
en la “cama-jaula volante” Rolls-Royce y 
en el Short SC-1. 

En 1959, el reactor Bristol-Siddeley, des- 
tinado al P-1127, comienza sus pruebas en 
banco. En junio de 1960, la construcción de 
la célula queda terminada, Después de las 
pruebas en tierra, el 21 de octubre de 1960 
realiza su primer despegue sin dificultades. 
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Este avión, cuya estabilización de balance 
y de cabeceo está asegurada por unos desvia- 
dores de chorro situados en el extremo del 
ala y en las extremidades «dlel fuselaje, tiene 
que dar lugar a una versión de combate des- 
tinado al apoyo táctico y al reconocimiento. 
Su descendencia comprende actualmente: 


— El “P-1127”, subsónico, cuyo reactor 
tiene una potencia justo suficiente, in- 
cluso cuando el avión no está muv car- 
gado. 

—El “P-1150”, que es un “P-1127” tran- 
sónico y cuyo reactor es más potente. 

— El “P-1154”, que debería ser un des- 


arrollo homotético del “P-1127”, equi- 





SAAB-37. 


pado con un reactor Bristol-Siddeley 


del tipo 100. 


Las últimas noticias recibidas de Londres 
a este respecto son bastantes reservadas en 
lo que se refiere al futuro de la fórmula. 


El avión experimental monoplaza birreac- 
tor T-188 ha sido construido bajo contrata 
del Ministerio de Aviación para el estudio 
del vuelo hasta Mach 3. De formas conven- 
cionales, lleva, sin embargo, unos dispositi- 
vos originales destinados a abordar el pro- 
hlema del calentamiento cinético. Por ejem- 
plo, un equipo de refrigeración del piloto, 
de los instrumentos y de los bordes de ata- 
que en cerámica. 


En cuanto al Fairey “Delta 2”, cuyas ca- 
racterísticas de vuelo son va antiguas (1.822 
kilómetros/hora el 10 de marzo de 1936). 
vuelve a hallar, después de haber sufrido 
algunas modificaciones, su utilización en el 
estudio de algunos problemas particulares 
que plantea el proyecto franco-británico 
“Concorde”. 


x= ES > 


En Italia, para responder a las especifi- 
caciones del proyecto de la NATO de un 
VTOL táctico ÍNMBR-3", la firma Fiat 
ha realizado, partiendo del G-91, el VOL 
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G-93/4. Este avión, casi sónico, está pro- 
pulsado por dos reactores RB-162, dispues- 
tos verticalmente. 


Con un peso total de 7 a 8 toneladas, su 
carga útil de 300 kilogramos, el VTOL as- 
cendería a 1.000 kilogramos, utilizándolo 
como STOL. Su empleo y armamento serían 
los del Fiat G-91. 


H xx 


El V]J-101, realizado en la República Fe- 
deral alemana, responde igualmente al pro- 
grama NMBR-3, de la NATO. Presentado 
oficialmente el 15 de mayo de 1963, este 
avión VTOL tiene dos versiones: 


—El “VJ-101 CX-1”, sin post-combus- 
tión y de velocidad subsónica. 

— El “VJ-101 CX-2", con post-combus- 
tión y velocidad supersónira. 


Hay anunciado un tipo 101D más avan- 
zado. 


La fórmula alemana se caracteriza por el 
empleo de seis reactores: dos reactores de 
sustentación, situados en el fuselaje, v cua- 
tro reactores montados por parejas en bar- 
quillas basculantes en el extremo del ala, 
aseguran la sustentación y después la pro- 
pulsión. 


Esta serie de prototipos no está destinada 
a crear un avión operativo, sino al estudio 
de los problemas planteados por el despe- 
gue vertical. 


ES 


Terminaremos en Suecia con una ojeada 
a la última producción de la firma SAAB, 
esta revista de los prototipos extranjeros 
más significativos. 

El SAAB-37 ha sido concebido para usos 
múltiples: un gran radio de acción, una ve- 


locidad elevada y posibilidades de transpor- 
tar un potente armamento. 


Su célula, con alas “canard”, está propul- 
sada por un reactor JT-8D, de doble flujo 
e inversor de empuje. Esta última caracterís- 
tica asociada a un ala que permite velocida- 
des de sustentación bajas, proporciona al 
avión posibilidades STOL. 


Capaz de transportar bombas, cohetes O 
misiles aire-aire, el SAAB-37 recibirá un 
equipo muy avanzado de dirección de tiro 
y de intercambio de datos con tierra, El pri- 
mer vuele está previsto para 1965 ó 1966. 
La velocidad dehe rebasar Mach 2. 
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INTENTOS LUNARES REALIZADOS HASTA 1964 


Es la consecución de un ingenio gigante 
de la potencia impulsadora del recién lan- 
zado “Saturno”, aunque todavía sin com- 
pletar en sus cuatro fases O pisos de que 
consta (sólo se probó el conjunto de la pri- 
mera y segunda fases), el posible intento 
lunar tripulado con regreso parece haber 
entrado en una situación de posibilidad mu- 
cho más clara que hasta ahora. Podrá lle- 
varse a efecto con la provectada cápsula Ha- 


bitable “Apolo” o con otra que en vez de 
triplaza llegue a ser capaz para cuatro tri- 
pulantes, que según parece es lo mejor; pero 
de una u otra forma, la empresa se va con- 
cretando y poniendo al alcance de los in- 
tentos que caben en los límites de lo lógico 
y factible, en vez de pertenecer a lo iluso 
o fantástico, a lo Julio Verne. Otras mu- 
chas cosas de las noveladas por la fértil ima- 
ginación de aquel autor se han venido con- 
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virtiendo en realidades, y cada día aparece 
de más en más como un profeta en vez de 
un productor de fantasías... 


Los primeros intentos, “sondas sin tripu- 
lar” hacia la Luna, empezaron en 11 de sep- 
tiembre del año 1958, con el lanzamiento 
que llevaron a efecto, con poca fortuna, las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas con su 
“Pioner 1”,de poco más de 38 kilos (que 
se lanzó con el Ther-Able, misil de alcance 
medio), y que sólo llegó a unos 127.000 ki- 
lómetros, casi un tercio de la distancia a la 
Luna, por falta de fuerza, v desde allí re- 
gresó hacia la Tierra y se quemó al entrar 
en- las a bajas y densas de la atmósfera, 
por el calor del rozamiento con el aire, dada 
su enorme velocidad de caída. El segundo 
intento, también de las Fuerzas Aéreas v 
con la misma combinación Thor-Able, fué 
el día 8 de noviembre del mismo año, y sólo 
recorrió unos 1.350 kilómetros, y también 
se quemó al regresar a la Tierra. El tercer 
“Pioner” fué lanzado por las Fuerzas del 
Ejército de Tierra con su misil de alcance 
medio “Júpiter”, reforzado y con ciertos pi- 
sos elementalés superiores designado “Jú- 
piter-Juno”, el día 6 de diciembre de aquel 
mismo año 1938; recorrió 100.000 kilóme- 
tros solamente, regresó v siguió la misma 
suerte que los anteriores. 


En vista del poco éxito se dejaron, por 
entonces, esos experimentos lunares. 


Los intentan entonces los rusos, con su 
“Lunik-1”, también llamado “Mechta”, el 
día 2 del primer mes de 1939, impulsado 
según creemos, por medio de un misil de 
alcance intercontinental M-T.3; pasó de 
la Luna a unos 7.000 kilómetros de distan- 
cla, pero con demasiada velocidad para po- 
der ser atrapado por su atracción o grave- 
dad lunar; y escapó a la región solar como 
primer asteroide artificial. El “Lunik-IT”, 
lanzado con el mismo impulsador ruso, lo 
Tué el 12 de septiembre de 1939, a colisión 
con la Luna, y efectuó el impacto en el lla- 
mado Mar de la Tranquilidad, con una 
maravillosa exactitud en cuanto al momen- 
to preanunciado. El “Lunik-ITI”, el día 4 
de octubre del mismo año 39, logró rodear 
la Luna y (según los rusos), fotografiar 
por primera vez la cara hasta entonces des- 
conocida, si las fotografías publicadas poco 
después por los rusos son efectivamente 
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ciertas, como en general se ha aceptado. E 
“Lunik-1V”, que fué lanzado el día 2 « 

abril del pasado año 1963, llegó a Ma 
pasar en mucho los 363 kilos que pesaron 
los 1 y 11, y casi igualaba en poco más o 
menos los 1.500 del número III. Este “Lu- 
nik-1V” pasó a más de 8.400 kilómetros de 
distancia a la Luna y se fué también a zam- 
bullir en la región de predominio solar, para 
girar alrededor del Astro Rey del Sistema. 


He aquí la serie O familia de los 
llamados “Ranger”, norteamericanos, lanza- 
dos todos por la NASA  (Organiza- 
ción Nacional Aeronáutica y del Espacio), 
con el “Atlas-Agena-B”; el núm. 1, en 23 
de agosto de 1961; el núm. IT, el día 18 de 
noviembre, también del 61; ambos fallaron. 
regresaron y se desintegraron al reentrar 
en la atmósfera; el núm. 111, lanzado en 
26 de enero del 62, pasó de la Luna a unos 
37.000 kilómetros, mucho más de lo pro- 
vectado y escapó a la región solar, como 
otro esteroide más. Cuando en 23 de abril 
de ese mismo año se lanzó el TV de 
la serie, llevaba el propósito de alunizar 
suavemente y enviar datos de lo que ave- 
riguasen sus instalaciones cientificas; pero 
falló el enlace de telemendo y no se pudo 
dar la orden de frenado para la buena arri- 
bada, por lo que desapareció tras la Luna 
y se dejó de oir su señal; se supone que se 
estrelló en la cara oculta. Algo parect- 
do ocurrió con el “Ranger-V”, lanzado 
el día 18 de octubre de 1962, que se 
quedó desconectado de las estaciones terres- 
tres de control y nada se pudo saber de lo 
que fué de él. El “Ranger-VI” ha sido lan- 
zado el día 30 de enero del actual 1964, y. 
triunfó en cuanto a colisión con ella, en el 
llamado Mar de la Tranquilidad, pero falló 
en su misión fotográfica. 


Se han efectuado algunos lanzamientos 
de “sondas exploradoras” de menos aspira- 
ciones en alcance, sólo para explorar par- 
tes del camino hacia la Luna; muy espe- 
cialmente la región que ocupa el llamado 
cinturón radiactivo de Van Hallen, que se 
teme pudiera significar gran peligro y, Por 
lo tanto, obstáculo para los viajes tripula- 
dos hacia la Luna; cosa que de resultar de- 
masiado peligrosa obligaría (para evitarla). 
a escapar y regresar por las regiones pcla- 
res, únicas libres de dicha faja, muy lejana, 
que envuelve a la Tierra por el Ecuador. 
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SATELIZACION DEL “SATURNO” 


E, programa general americano, que se ti- 
tulaba “Un hombre en el espacio exterior”, 
) comprendía tres grados sucesivos: La sate- 
lización de las cápsulas habitables “Mercu- 
ry” moncplazas alrededor de la Tierra, con 
regreso; esta fase se llevó a efecto gracias 
al misil intercontinental “Atlas”, adaptado 
E a estas misiones espaciales. La satelización 
de las cápsulas, también habitables, y bipla- 
zas del proyecto “Gemini”, mediante una 
adaptación del misil intercontinental “Ti- 
tán”, a esos efectos espaciales llamada “Ti- 
tán-111” (que'es el mismo militar, pero re- 


















































forzado para el despegue con dos enormes 
a cohetes adosados lateralmente a cada lado 
: de la parte baja de su cuerpo principal. Y 
la satelización primero, y el lanzamiento lu- 
nar después, de la cápsula habitable triplaza 
llamada “Apolo”; ésta debe ser lanzada por 
medio de un ingenio gigante de cuatro fases 
sucesivas, con una longitud total de 120 me- 
tros de altura cuando esté colocado en su 
plataforma de lanzamiento de la Base de 
Florida, hoy llamada Cabo Kennedy. El lan- 
zador será el “Saturno”. 





Durante 1963 se efectuaron algunos lan- 
zamientos de la primera fase del “Saturno”, 
como ensayos de su fuerza de impulsión, lle- 
vando encima solamente cuerpos falsos (imi- 

tados y lastrados con agua). Se recordará 
que, así como al empleo del misil “Atlas” 
para elevar la cápsula “Mercury” precedió su 
propia colocación en órbita con el nom- 
bre de satélite “Scorer” y una instala- 
ción transmisora-repetidora que le permitió 
al Presidente Eisenhower el envío de su 
Mensaje de Navidad, también ahora, en lo 
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que respecta al programa Saturno-Gemini, 
ha de preceder la satelización de complejos 
sucesivos de este elevador antes de utilizarlo 
para satelizar la cápsula Gemini, con los dos 
tripulantes de que ésta es capaz. 


Un primer ensayo, pues, de este estilo pre- 
liminar es lo que ha tenido lugar con fecha 
29 de enero de 1964. La primera fase de im- 
pulso poderosísimo separó del suelo al con- 
junto de primera y segunda fases superpues- 
tas, mediante sus ocho motores-cohete de 
reacción, hasta una altura de unos 77 kilóme- 
tros; en que a punto ya de agotarse su com- 
bustible, se efectuó la ignición del sistema 
de impulsión de la segunda fase, que se 
separó así de la primera. Esta segunda fase 
lleva un sistema también poderoso de impul- 
sión a base de combustible de hidrógeno lí- 
quido, que en estas pruebas es la primera 
vez que con éxito repetido se ha logrado se 
encienda en pleno vuelo. 

Parece que ese segundo cuerpo del “Sa- 
turno” es lo que ha sido elevado y metido 
en órbita satelitaria, con todo su peso de 
unas 19 toneladas (incluídos unos 6.000 ki- 
los de lastre de arena). La fuerza impul- 
siva de los motores de esta segunda fase pa- 
rece que es de unas 45 toneladas, y han sido 
los que desde aquellos 77 kilómetros de al- 
tura en que se encendieron, continuaron la 
elevación hasta la metida en órbita y sateli- 
zación en una elipse de menos de 300 kilóme- 
tros de perigeo y casi 800 de apogeo (distan- 
cias mínima y máxima a la superficie terres- 
tre). No se espera que permanezca mucho 
tiempo en órbita, porque el perigeo es un poco 
bajo y pasa a través de residuos atmosféricos 
que provocarán calentamientos y frenados 
que harán vaya perdiendo velocidad y altura 


en vueltas sucesivas, hasta terminar por caer: 


definitivamente y quemarse al entrar en las 
primeras capas densas de la atmósfera por 
la velccidad de caida, que será de unos 
26.000 Km/h. largos. 
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Estimamos que va a ser el ingenio mayor 
en tamaño, peso y fuerza. Rusia, se tiene 
entendido, posee ingenios de 350.000 a 
450,000 kilos de fuerza impulsiva, que hasta 
ahora eran los más poderosos del mundo; 
pero la primera fase principal de despegue 
del “Saturno”, con sus ocho motores, des- 
arrolla, según los informes publicados, una 
fuerza impulsiva de 750.000 kilos, que es 
lo que a su pleno régimen han proporciona- 
do, hasta elevar el conjunto total hasta los 
77 kilómetros de altura, en que se encendie- 
ron los seis motores ae hidrógeno líquido de 
la segunda fase; que con una estructura 
mucho menor y menos pesada (por haberse 
consumido todo el combustible de la prime- 
ra fase y haberse desprendido toda ésta), lo- 
gró aumentar en mucho la velocidad de su- 
bida, fuera de la atmósfera densa, y !le- 
gar hasta meter los 19,000 kilos que, por lo 
visto, pesaba el cuerpo (con su combustible 
casi agotado) al entrar en la órbita sate- 
litaria y quedar en ella para cierto tiempo. 


Cuando se pudo comprobar, por el siste- 
ma de televisión que iba a bordo, la buena 
ignición de los motores de la segunda fase 
y separación de la primera, como asimismo 
la lograda entrada en órbita a velocidad de 
satelización de toda la estructura de la se- 
gunda fase o cuerpo superior, todos los téc- 
nicos y operarios que habían colaborado en 
la preparación y ejecución del intento pro- 
rrumpieron en clamorosas manifestaciones 
de júbilo y triunfo, 

Xos parece que hay que aceptar este éxito 
americano como la primera franca supera- 
ción de lo americano sobre lo ruso-soviético 
en este terreno de los ingenios gigantescos 
y la de enormes potencias elevadoras de 
tales pesos, preludio de las consecuciones 
futuro vehículo 


de tipo lunar para el 


“Apolo”. 
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Un año decisivo para 


Es corriente año de 1964 se está perfilan- 
do como un año decisivo para la Fuerza 
Aérea. En este aspecto, puede competir 
con 1934, el año en el que el Comité Neu- 
mann dió cima a una larga discusión dentro 
del Departamento de Defensa, estableciendo 
claramente la necesidad de no retrasar ni 
un momento más el esfuerzo necesario para 
desarrollar el programa de misiles intercon- 
tinentales 
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la Fuerza Estratégica 


(De 4ir Force and Space Digest.) 


Del mismo modo que las opiniones de 1934- 
dieron forma a la estructura de la Fuerza 
Aérea estratégica de 1960 a 1970, también 
las decisiones que se tomen en los próximos. 
meses parecen destinadas a configurar las 
fuerzas estratégicas a partir de 1970, 


La cuestión capital en la actualidad con- 
siste en saber si la Fuerza Aérea continuará. 
contando con fuerzas estratégicas, compues- 
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tas de aviones tripulados y misiles, o si, por 
el contrario, cada vez confiará más en estos 
últimos. En realidad, no hay duda ninguna 
acerca del punto de vista de los militares so- 
bre este tema. Si en alguna ocasión, dentro 
de la Fuerza Aérea, se pensó en formar fuer- 
zas estratégicas constituidas exclusivamente 
por misiles, este punto de vista ha sido radi- 
calmente cambiado y hoy se cree que la po- 
sesión de una fuerza mixta es indispensable 
si se quiere disponer de la flexibilidad estra- 
tégica necesaria para el establecimiento de 
una rotunda superioridad militar. 


A. este particular, lo mismo que en el pa- 
sado, la Fuerza Aérea afirma que la supe- 
rioridad militar es el único medio positivo 
de mantener la paz, convirtiendo en absur- 
do cualquier intento de agresión nuclear con- 
tra los Estados Unidos o sus aliados y man- 
teniendo una firma posición desde la que 
sea posible realizar negociaciones con el blo- 
que comunista. 


Concretamente, la Fuerza Aérea necesita 
un nuevo bombardero tripulado que pueda 
sustituir a los B-52, que se están quedando 
anticuados y contra los cuales los soviets 
han podido disponer de sistemas defensivos 
durante los diez últimos años. 


Los puntos de vista de la Fuerza Aérea 
sobre los nuevos bombarderos y la fuerza 
mixta para 1970 están siendo plenamente 
apoyados por la oficina del Secretario de 
Detensa y los altos cargos del Departamento 
que en el pasado criticaron al bombardero 
tripulado, calificándolo de “poco flexible” y 
“vulnerable”, han cambiado de opinión y 
hoy se enfrentan a este problema con una 
mentalidad muy distinta. 


Durante algún tiempo se han mantenido 
una serie de reuniones informativas sobre 
esta cuestión, y la opinión hoy mantenida 
ha quedado reflejada en unas recientes de- 
claraciones de Harold Brown, jefe del De- 
partamento de Investigación de la Defensa, 
ante un Comité del Senado en las que afir- 
mó que no era seguro que los Estados Uni- 
dos continuarían produciendo aviones de 
bombardeo, pero, que, en su opinión, debían 
producirlos. 

Parece ser que las reuniones continuarán 


durante los meses próximos, esperándose 
que al cabo de este tiempo el Secretario de 


Número 279 - Febrero 1964 


Detensa haya tomado una decisión sobre 
el particular, con el fin de que pueda ser 
reflejada en el presupuesto para 1966. 


Estas discusiones a tan largo plazo den- 
tre del Departamento de Defensa. dan una 
idea de las dificultades que habrá que ven- 
cer para llegar a una decisión. Desgracia- 
damente, el problema planteado por la fuer- 
za estratégica en 1964, es mucho más com- 
plicado que el que hubo que resolver en 1954. 


Un embrollo de riquezas técnicas. 


En primer lugar, el nuevo sistema será 
extremadamente caro. Su precio rehbasará 
los 15.000 millones de dólares, con el fin 
de desarrollar, producir y operar un sistema 
que, en 1970, resulte tan efectivo como los 
B-52 lo han venido siendo. 


Naturalmente, no es posible poner en mar- 
cha un programa de estas proporciones sin 
antes facilitar toda clase de detalles v ex- 
plicaciones. Para que el sistema resulte ele- 
gido, para ser posteriormente desarrollado, 
tiene que ofrecer las mayores probabilida- 
des de convertirse en un medio seguro y 
efectivo. 


La tecnología exuberante, es un inconve- 
niente mucho más decisivo que los precios 
de coste. En la actualidad, cuando se trata 
del estudio de un sistema de armas es muy 
frecuente que las decisiones sean mucho 
más complejas que la simple determinación 
de sí se debe o no se debe desarrollar el 
sistema objeto de la discusión. El incesante 
perfeccionamiento de la tecnología, ha con- 
vertido en posibles muchas ideas que en 
1950 eran simples sueños. A este respecto, 
el doctor Alexander H. Flax, ayudante del 
Secretario de Investigación v Desarrollo de 
la Fuerza Aérea, afirma que en el momento 
actual estamos enfrentados a un “embrollo 
de riquezas técnicas”. 


El General Bernard A. Schriever, jefe 
del Mando de Sistemas de la Fuerza Aérea, 
ha informado que un grupo de especialistas, 
que trabajan en un proyecto con el fin de 
poder predecir el futuro técnico de la USAF, 
han identificado más de cuarenta tipos dife- 
rentes de sistemas militares aéreos. Cierto 
número de ellos son aviones estratégicos. 
Además, hay numerosos sistemas estratégi- 
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cos no tripulados, con los que tienen que 
competir los aviones. Los sistemas conside- 
rados como posibles y que ahora están sien- 
do estudiados, forman: un grupo entre los 
que se encuentran planeadores estratégicos 
no tripulados, capaces de alcanzar velocida- 
des hipersónicas y misiles de gran alcance 
y velocidad capaces de trasladarse en vuelo 
rasante propulsados por estato-reactores quí- 
micos o nucleares. Cada uno de estos siste- 
mas posee ventajas particulares y plantea 
a la defensa problemas de difícil solución. 
Sin embargo, la proliferación de posibili- 
dades ha hecho verdaderamente aleatorio el 
intento de determinar cómo encajará cada 
sistema en las realidades militares de los 
años setenta y principios de los ochenta. 


Como es natural, las opiniones sobre el 
particular. son muy diversas y no existe 
unanimidad sobre ninguna arma ofensiva 
como, por el contrario, la hubo en el caso 
de los misiles intercontinentales. Los mis- 


mos partidarios de los sistemas tripulados, - 


aparecen divididos entre varios tipos de tu- 
turos bombarderos. Por último, existen per- 
sonas bien informadas que no están toda- 
vía convencidas de que el más importante 
sistema de armamento del futuro debe ser 


tripulado. 
El bombardero tripulado. 


Los argumentos en favor del bombardero 
tripulado para 1970 han sido expuestos du- 
rante el pasado año por los más importan- 
tes dirigentes de la Fuerza Aérea. Su razo- 
namiento clave consiste, en esencia, en con- 
siderar al avión como un medio más flexi- 
ble que el misil. Esta flexibilidad permitirá 
al avión, en un incierto futuro, enfrentarse 
a una gama más amplia de amenazas. 


Una de las declaraciones más recientes se 
debe al General Schriever en una reunión 
conjunta en el Instituto Americano de Ae- 
ronáutica y Astronáutica en el pasado no- 
viembre. En esta ocasión el General dijo: 
“Los sistemas tripulados y no tripulados tie- 
nen sus ventajas especificas. Carece de sen- 
tido hablar de la posibilidad de que unos 
sustituyan a los otros. Los aviones ofrecen 
su flexibilidad, rápida movilidad y una gran 
facilidad para el control. Nosotros necesi- 
tamos aplicar la cantidad precisa de fuer- 
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za, de acuerdo con el grado de amenaza 
ante la que nos veamos enfrentados en cual- 
quier parte del mundo.” 


El General Thomas S. Power, jefe del 
Mando Estratégico de la Fuerza Aérea, ex- 
puso en el pasado septiembre otras dos ven- 
tajas de los aviones tripulados. El General 
Power dijo: “No existen datos precisos so- 
bre los efectos que las armas de gran po- 
tencia ejercerán sobre los emplazamientos 
de los misiles americanos que deben reali- 
zar el ataque inicial. Esta es la razón más 
importante, por la que creo que los aviones 
tripulados continúan siendo necesarios.” El 
General Power señaló también la “gran se- 
guridad” de los aviones tripulados, al poder 
ser sometidos a intensas pruebas operativas, 
que permiten el descubrimiento y correc- 
ción de las deficiencias técnicas puestas de 
manifiesto. 


Además, el General Power replicó a las 
críticas que asegurán que el avión tripulado 
ha llegado al fin de sus posibilidades al ser 
demasiado vulnerable a las modernas defen- 
sas aéreas. De acuerdo con el jefe del Man- 
do Estratégico, las bombas de hidrógeno 
lanzadas contra los sistemas de defensa y 
sus redes de radar, por la primera oleada de 
misiles y bombarderos, hacen posible la pe- 
netración. Dijo: “Las defensas han mejora- 
do. En la última guerra no eran atacadas, 
pero hoy constituyen un objetivo, están in- 
cluídas en nuestra lista de objetivos en un 
lugar preferente y quisiéramos hacer saber 
a todo el mundo que no existe duda de nin- 
guna clase acerca de nuestra capacidad para 
destruir todos los objetivos «dle nuestra lis- 
ta actual.” 


Se estudian tres sistemas. 


En la serie final de reuniones y discusio- 
nes en el Departamento de Defensa, la Fuer- 
za Aérea apoya su propuesta del bombar- 
dero estratégico tripulado en tres detallados 
estudios, que serán completados la próxima 
primavera. Estos estudios de aviones se re- 
fieren a: 

— Un avión de reconocimiento y ataque, 
de gran velocidad y capaz de volar a gran- 
des alturas. En este estudio intervienen las 
compañías McDonnell Aircraft Corporation 
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y Lockheed Aircraft Corporation. Este 
avión, patrocinado por la Fuerza Aérea, re- 
cibe la designación de RX, 


— Un avión tripulado le penetración, de- 
signado AMP (advanced manned penetra- 
tor), que pueda volar a gran altura y a bajo 
nivel y gran velocidad durante los últimos 
cientos de millas antes de alcanzar el ob- 
jetivo. Este avión necesitará, probablemente, 
alas de flecha variable, pues, llevará a cabo 
las mismas misiones que el TFX, pero con 
radio de acción intercontinental, Su capaci- 
dad para volar a grandes velocidades le per- 
mite mantener velocidades de crucero su- 
periores a la del sonido a todas las alturas. 
Los estudios sobre este avión sen dirigidos 
por las compañías General Dynamics Cor- 
poration, la Boeing Company y North Ame- 
rican Aviation, 


-— Un avión que pueda realizar diversas 
misiones y dotado de gran autonomía. De- 
signado MPLE (— MAPLE. Es posible des- 
arrollar una gran variedad de modelos con 
estas características, que, además de las mi- 
siones estratégicas, pueden adaptarse a otras 
de diferente naturaleza. La principal dificul- 
tad consiste en armonizar la velocidad con 
la autonomía. Por ejemplo, si el avión ne- 
cesita una autonomía de varios días, el avión 
muy probablemente tendrá que ser propul- 
sado por motores turbohélice, con hélices de 
gran diámetro, Si se precisa más velocidad, 
habría que emplear reactores turbofán o 
simples turbo-reactores, en cuyo caso la auto- 
nomía descendería. La mejor ventaja estra- 
tégica de estos aviones de gran autonomía, 
consiste en que pueden rodear las defensas 
aéreas y penetrar en la masa continental 
eurcasiática desde todas las direcciones. Va- 
rias compañías están realizando estudios de 
esta naturaleza, utilizando todas ellas el sis- 
tema de control de la capa límite desarro- 
llado por la casa Northrop. 


Todos estos estudios analizan la influen- 
cia de diversos factores en las característi- 
cas y eficacia de cada tipo de avión. Por 
ejemplo, las ventajas e inconvenientes de 
las estructuras de aluminio, titanio y acero, 
al mismo tiempo que se comparan minucio- 
samente los turbofán con los turbo-reacto- 
res. También se estudiarán algunas modifi- 
caciones en los tipos de motor v en las es- 
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tructuras, introduciendo o no en cada mo- 
dificación los posibles progresos de técnica 
aerenáutica. 


Un próximo aumento en la eficacia. 


En general, las normas que presiden estos 
estudios recomiendan el empleo de técnicas 
que hayan sido puestas a prueba en aviones 
operativos o sometidas a intensas experien- 
cias prácticas. Todo esto significa que los 
nuevos aviones proyectados utilizarán am- 
pliamente la moderna tecnología sobre mo- 
tores ligeros, los más importantes progre- 
sos realizados en campos como el de las alas 
de flecha variable, sistemas de control de 
flujo laminar v en las estructuras de alumi- 
nio, titanio o acero. No hav duda alguna 
de que la técnica hoy disponible, permite la 
producción de aviones infinitamente más 
efectivos que los que hoy están en servi- 
cio, y todo induce a creer que el aumento 
que experimentará la eficacia de los avio- 
nes de la próxima generación, será, con mu- 
cho, el más espectacular de todos los hasta. 
ahora realizados. 


La mayor parte de las autoridades de la 
Fuerza Aérea y de la industria se sienten 
optimistas sobre las posibilidades a su al- 
cance para poner de manifiesto este incre- 
mento de eficacia ante el Departamento de 
Defensa. El doctor Flax puso este optimis- 
mo de manifiesto cuando dijo: “Es, natu- 
ralmente, demasiado pronto para juzgar los 
resultados alcanzados por los tres estudios 
en vías de ejecución, pero creo que será 
posible demostrar que un nuevo avión estra- 
tégico tripulado significará una importante 
contribución a nuestra fuerza militar, par- 
ticularmente cuando se considera el espectro 
total de la guerra y todo el espectro de las 
misiones militares en lugar de referirnos 
tan sólo al intercambio nuclear masivo.” 


La causa principal del optimismo del doc- 
tor Flax, se debe a que la nueva técnica, al 
parecer, permitirá equipar a la nueva gene- 
ración de aviones con sistemas STOL. (ca- 
rreras de despegue y aterrizaje cortas), sin 
que por ello se altere sigmificativamente su 
radio de acción y su velocidad de crucero. 
El empleo de sistemas hipersustentadores por 
el control de la capa limite y reactores con 
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toberas orientables y elevadas relaciones em- 
puje/peso, ofrecen la posibilidad de reducir 
la carrera de despegue de 3.000 a 1.500 me- 
tros, en el caso de aviones con un peso de 
125 a 200 toneladas. 


Por existir en los Estados Unidos sólo 
unas pocas pistas de aterrizaje con longitu- 
des de 3.000 metros o: más, no ha sido po- 
sible dispersar adecuadamente los aviones 
de bombardeo del Mando Estratégico. Por 
ello, estos aviones no tienen una aceptable 
probabilidad de supervivencia, si no se les 
mantiene en alerta en el aire, lo que resulta, 
no solamente muy caro, sino que, además, 
produce el agotamiento de las tripulaciones. 
La capacidad de supervivencia de la flota 
de B-52 ante un ataque masivo, ha sido pues- 
ta en duda varias veces por hos críticos del 
bombardero tripulado, Estas críticas serian 
contrarrestadas si los bombarderos del Man- 
do Estratégico tuvieran la posibilidad «dle po- 
der despegar en 1.500 metros, como ocurre 
con los aviones STOL. En este caso, los 
B-52 podrían estar dispersos en los mil 
aeródromos que en los Estados Unidos tie- 
nen pistas de esta longitud, y su capacidad 
de supervivencia se habría incrementado 
considerablemente. 


El doctor Flax atribuy>, además, otras 
ventajas a los sistemas STOL, cuando atir- 
ma que “el sistema STOL. significa gran 
autonomia en el suelo, en lugar de gran 
autonomía en el aire. Será mucho más ba- 
rato, tanto en el gasto inicial como en los 
costes operativos. Estos aviones pueden ope- 
rar desde un gran número de bases en el 
extranjero en el caso de que las circunstan- 
cias políticas o militares lo hagan necesario. 
Al mismo tiempo que este tipo de avión es- 
tratégico resulta menos complejo que otros, 
es también más práctico, económico y 
eficaz”. 


En las puertas de una brillante tecnología. 


La rápida expansión de la tecnología en 
todos sus campos de acción ha producido 
dos efectos principales en el futuro inmedia- 
to de los aviones tripulados. Uno de ellos, 
positivo; el otro, negativo. 

En primer lugar, la tecnología de hoy re- 
sulta tan atractiva que no puede dudarse 
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de que la próxima generación de aviones 
tendrá unas características excepcionales. Sin 
embargo, de acuerdo con los datos dispo- 
nibles, la revolución técnica está todavía en 
sus comienzos y si se hacen extrapolaciones 
razonables, es posible demostrar que si la 
producción se aplaza cuatro o cinco años, 
los aviones resultarán mucho mejores. 


La mayoría de los dirigentes de la indus- 
tria y la Fuerza Aérea piensan que este 
aplazamiento perjudicaría gravemente la 
eficacia y rebajaría la competencia de los 
equipos de proyectistas y directores de em- 
presa, pero esta opinión tiene que ser de- 
mostrada ante los altos cargos del Depar- 
tamento de Defensa. El rendimiento de la 
investigación aplicada que ahora parece po- 
sible a corto plazo resulta enormemente 
atractiva. El carácter revolucionario de su 
naturaleza se pone de manifiesto en las de- 
claraciones del General Schriever con mo- 
tivo de la discusión del proyecto “Predic- 
ción”. “Hemos identificado nuevos materia- 
les que son más fuertes, ligeros, resistentes 
y capaces «le soportar temperaturas más al- 
tas. Por ejemplo, nuevos tipos de fibras 
metálicas pueden ser cmpleados en la fabri- 
cación de estructuras muy fuertes y ligeras. 
Si estas aplicaciones dan buenos resultados, 
estaremos en las puertas de una verdadera 
revolución en el diseño y producción de 
aviones.” 


Las relaciones empuje/peso. 


El doctor Flax ha hecho algunas predic- 
ciones extremadamente alentadoras acerca 
del progreso que se espera alcanzar en bre- 
ve en la relación empuje/peso de las tur- 
binas de gas. Esta relación es un factor 
decisivo en el desarrollo de los sistemas 
VTOL y en el progreso de las velocidades, 
maniobrabilidad y radio de acción de los 
aviones. El doctor Flax dice: “Hoy es po- 
sible iniciar el desarrollo de motores ligeros 
que tengan una relación empuje/peso de 20 
a uno.” La relación empuje/peso de estos 
motores de sustentación será de dieciséis a 
uno, si se tienen en cuenta su estructura y 
accesorios. Los motores de crucero, que fun- 
cionan todo el tiempo que el avión está en 
el aire, al revés que los de sustentación, que 
sólo funcionan en los despegues y aterri- 
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zajes, tendrán, probablemente, relaciones em- 
puje/peso de diez a uno, cuando en la ac- 
tualidad esta relación es de siete a uno. 


Sin embargo, la próxima generación de 
motores con relaciones de veinte a uno no 
están dentro de las posibilidades del inme- 
diato futuro. El doctor Flax dijo: “La in- 
vestigación que ahora se está realizando nos 
permite esperar que la segunda generación 
de motores del futuro tendrán relaciones 
empuje/peso de treinta a «no, aproximada- 
mente,” 


Esta predicción significa sencillamente, 
que la fabricación de avio:.:s VTOL resul- 
tará extremadamente fácil. También quiere 
decir que los motores de crucero tendrán 
relaciones de veinte a uno. Estos motores 
convertirán a los aviones de despegue ver- 
tical en vehículos tan manejables y mani- 
obreros como apenas pueden concebir los 
pilotos de hoy. Cálculos hechos sobre este 
particular permiten asegurar que el futuro 
técnico de la aviación jamás ha sido más 
brillante. 


El porvenir es tan brillante en todos los 
aspectos técnicos, que la dirección de las 
empresas es ahora el factor más crítico, pues 
de ella depende la creación de los adecuados 
sistemas operativos a partir de los miles de 
posibilidades existentes. Es cierto que una de 
las lecciones de los pasados «quince años nos 
enseña que no todas las posibilidades técni- 
cas se convierten en realidades y que es pre- 
ciso gastar mucho dinero para averiguar 
cuál de ellas dará buenos resultados y cuá- 
les se convertirán en fracasos. Dado que el 
número de posibilidades continúa aumentan- 
do, el arte de la buena administración con- 
sistirá en saber crear métodos poco costo- 
sos para determinar, en un principio, qué 
elementos técnicos podrán desarrollarse y 
cuáles no. 


La construcción y experimentación 
de prototipos. 


El doctor Fax sugiere que el método más 
barato y seguro de realizar esto consiste en 
construir y probar prototipos. Fl desarrollo 
de prototipos, de acuerdo con el doctor Flax, 
debe emplearse para experimentar las po- 
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sibilidades técnicas más avanzadas o la tec- 
nología que no está inmediatamente al al- 
cance «de nuestros medios, como los turbo- 
reactores con relaciones empuje/peso de 
treinta a uno, los estato-reactores de com- 
bustión supersónica o los aviones que vue- 
lan a 5 de Mach. “No podemos contestar a 
todas las preguntas que cada uno de estos 
sistemas puede suscitar, si sólo los estudia- 
mos en el papel o realizamos una investi- 
gación a pequeña escala. Sería muy arries- 
gado convertir estos sistemas en programas 
de desarrollo sin experimentar los prototi- 
pos. La experimentación de prototipos es el 
medio más barato y rápido de explorar la 
gama de posibilidades técnicas. 


El doctor Flax reduce el desarrollo de los 
sistemas a los casos en que la tecnología ha 
sido más ampliamente experimentada, como, 
por ejemplo, las turbinas de gas de relacio- 
nes empuje/peso de veinte a uno y los pro- 
vectos de los aviones RX, AMP y MAPLE. 

No es sólo el doctor Flax el que propone 
la realización de cambios radicales en la 
administración y dirección de las empresas. 
Otros dirigentes de la administración y de 
la Fuerza Aérea y la industria tratan de 
encontrar medios menos costosos para de- 
terminar exactamente lo que puede hacerse 
con la nueva tecnología. En la actualidad, 
una gran variedad de métodos están siendo 
estudiados, entre los que se cuentan la sim- 
plificación de los procedimientos informati- 
vos del Departamento de Defensa v de la 
Fuerza Aérea, y una mayor flexibilidad de 
las especificaciones militares para el desarro- 
llo de prototipos. 


Los deseos de llevar a cabo cambios en 
la dirección de las empresas, con el fin de 
conseguir una experimentación más comple- 
ta de la nueva tecnología son tan fervientes 
como los que la industria v la Fuerza Aérea 
manifiestan por desarrollar un bombardero 
tripulado. Al parecer, estas dos cuestiones 
serán resueltas en el curso de 1964. Nin- 
guna de las decisiones hasta ahora tomadas 
por la Administración tendrá más influen- 
cia en la posición estratégica de los Estados 
Unidos a largo plazo, el tipo de organiza- 
ción de la Fuerza Aérea a partir de 1970 
v la capacidad de la industria para producir 
aviones extraordinarios, 
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LA INVESTIGACION OPERATIVA EN EL 
EJERCITO DEL AIRE 


Hace ya algunos años que el Ejército 
del Aire recurre a la investigación opera- 
tiva para el estudio y la resolución de sus 
más importantes y complejos problemas. 

La investigación operativa tiene por 
objeto poder determinar, por medio de 
métodos científicos, las diversas -solucio- 
nes de los problemas estudiados, presen- 
tándolas al mando de tal manera que sea 
posible establecer entre ellas comparacio- 
nes cuantitativas. Permite alcanzar, por 
tanto, un conocimiento más amplio y pro- 
fundo que el que podía lograrse a través 
de la experiencia, la intuición o análisis 
menos rigurosos, al mismo tiempo que 
contribuye esencialmente a facilitar la de- 
cisión del jefe. 


Su originalidad consiste en la utilización 
de técnicas matemáticas relativamente re- 
cientes y en la poderosa capacidad de 
cálculo de las modernas máquinas calcu- 
ladoras. 


El método de estudio que emplea la in- 
vestigación operativa, puede, en definiti- 
va, descomponerse en dos fases: por una 
parte, la busca de los datos y, por otra, 
el empleo de estos datos. 


La busca de los datos tiene, evidente- 
mente, importancia capital, puesto que 
condiciona el resultado y la validez del es- 
tudio realizado. Esta busca, consiste en de- 
finir el problema exactamente, limitarlo 
cuidadosamente, partiendo de unas hipó- 


Por el Comandante MARTIN 
(De Forces Aériennes Francarses.) 


tesis cuyas repercusiones sobre el resulta- 
do se comprende sin dificultad, y, por úl- 
timo, tener a la vista un criterio, en fun- 
ción del cual serán comparadas las dife- 
rentes soluciones. Todo ello exige un aná- 
lisis, tan minucioso como sea posible, de 
los fenómenos, de tal manera que sea po- 
sible deducir las variables y las incógnitas. 
Por todo esto, es necesario recoger y con- 
siderar las informaciones necesarias con 
un máximo de exactitud y objetividad. 


El empleo o tratamiento de los datos, 
es una fase esencialmente técnica que exi- 
ge, en primer lugar, la presentación del 
fenómeno a estudiar bajo una forma sim- 
bólica, es decir, estableciendo un modelo. 
Cuando sea posible, se debe dar a este mo- 
delo una forma matemática. Se pueden, 
también, estudiar los fenómenos median- 
te una simulación en una calculadora. 
Para permitir la explotación de los resul- 
tados con toda comodidad, es necesario 
ponerlos en una forma que sea fácilmen- 
te asimilable por los que van a utilizar 
el estudio. 


Los problemas principales que en la ac- 
tualidad se presentan al Ejército del Aire, 
pertenecen al campo de la logística o al 
de las operaciones. 

Los dos grandes grupos de estudios que 


corresponden a estos problemas obligan 
a recurrir al análisis estadístico, por una 
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parte, y 


? 


la otra. 


al cálculo de probabilidades, por 


De este modo, hubo que clasificar la 
investigación operativa en el Ejército del 
Atre en dos diferentes secciones: 


— La sección de estudios tácticos y es- 
tratégicos, encargada de desarrollar los 
estudios que se refieren a la evaluación 
de los sistemas de armamento. Esta sec- 
ción trabaja en contacto con los grandes 
Mandos del Ejército del Aire y con las 
secciones del Estado Mayor. 


— La sección de estudios logísticos, 
orientada hacia la participación de la in- 
vestigación operativa en la automatiza- 
ción de las gestiones en el Ejército del 
Aire. Esta sección desarrolla los estudios 
logísticos iniciales y trabaja, en particu- 
lar, con los servicios del Ejército del Aire. 

Podemos fácilmente darnos cuenta de 
la importancia que la investigación ope- 
rativa tiene en el Ejército del Aire y de 
la amplitud de su campo de acción median- 
te el examen de algunos de los trabajos 
que últimamente le han sido confiados. 


a) En el campo de los estudios tácticos Y 
estratégicos: 


— Eficacia de un arma aire-tierra, lan- 
zada desde un avión: teniendo presente 
el criterio del coste de destrucción del o)h- 
jetivo; comparar en condiciones diversas 
de utilización la eficacia del ingento 


«AS-30». 


— Estudios de penetración : evaluar las 
posibilidades de supervivencia de los ve- 
hículos que penetren en profundidad en 
las defensas enemigas. 


— Medidas de protección de una fuer- 
za de represalias: hacer un estudio compa- 
rativo de las medidas de dispersión en el 
interior de una o varias bases y de su «en- 
durecimiento». 


— Eficacia de la defensa aérea: en hi- 
pótesis diferentes como conflictos nuclea- 
res, convencionales, sul wversivos, evaluan- 
do la eficacia de los medios activos de la 
defensa aérea, reforzada o no con inge- 
n1os tierra-atre. 
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b) En el campo de los estudios logísticos: 


— Reclutamiento y ascenso de los ofi- 
ciales del Ejército del Aire: determinación 
de las gestiones posibles del cuerpo de 
Oficiales del Aire. Estas gestiones están 
caracterizadas por: 


— Reclutamiento y efectivos de cada 
origen. 


— Política de ascensos, 


para satisfacer las necesidades determina- 
das en el cuadro de los efectivos presu- 
puestarios. 


— Estudio de un modelo de simulación 
de los ascensos del personal especialista 
no navegante: elaborar un modelo que 
permita simular en un ordenador electró- 
nico la evolución de los efectivos del per- 
sonal de tropa y Suboficiales en activo per- 
tenecientes al cuerpo de especialistas no 
navegantes. 


— Gestión de los stocks: cálculo de la 
demanda media. 


Comparar la precisión de los diversos 
métodos para calcular la demanda futu- 
ra de diversos materiales, conociendo la 
demanda en los años anteriores. 


Determinar los niveles de alerta que 
permitan evitar la ruptura de los stocks 
(existencias) a causa de las dificultades 
surgidas en el campo de la industria o en 
los escalones de mantenimiento. 


De esta manera, la investigación ope- 
rativa mediante el empleo de métodos 
científicos, ha ofrecido al mando una se- 
rie de elementos de juicio con el fin de 
facilitar sus decisiones sobre un gran nú- 
mero de problemas pendientes. 


Por consiguiente, la investigación ope- 
rativa constituye una ayuda eficacisima, 
cuya importancia no es posible menos- 
preciar. Los resultados prácticos que has- 
ta ahora han permitido alcanzar ponen 
de manifiesto hasta qué punto su coope- 
ración puede ser decisiva. 
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Billiografía 





LA GUERRA REVOLU- 
CIONARIA, por el (Ge- 
neral Díaz de Villegas, 
con un prólogo del exce- 
lentisimo señor don Luis 
Carrero: Blanco. Edicto- 
nes Europa, 1963. 


En la dedicatoria de este in- 
teresante libro está ya conte- 
nido todo el espíritu y propó- 
sito de este meritorio trabajo 
de tan conocido autor. Dice 
así: «En memoria de cuantos 
cayeron defendiendo la Fe, la 
Civilización. y la Patria, frente 
a la agresión comunista de 
ayer.» «Para memoria de los 
que no entienden, ni compren- 
den nada de cuanto el comu- 
nismo urde y prepara, en su 
derredor, para agredir maña- 
na.» 

Haremos una primera ob- 
servación que califica a este li- 
bro: la primera edición se ago- 
tó rapidísimamente. He aquí 
la segunda, notablemente am- 
pliada y puesta al día. Nos 
hallamos ante una obra que se 
difundió mucho por Hispano- 
américa, además de en nues- 
tro propio país, y que el Ge- 
neral americano Valle pidió al 
autor una especial autorización 
para presentar algunas de sus 
partes a los lectores de la re- 
vista «Task-Force», de los Es- 
tados Unidos de Norteamé- 
rica, 


LIBROS 


Naturalmente, ha recibido 
la obra el honor de un vidrio- 
so tributo en contra, por par- 
te de «Pravda», y de «su eco» 
en Francia <L"Humanité». Pe- 
ro frente a esto van las pala- 
bras del General Díaz de Vi- 
llegas ... «¿Ladran? ..., cabal- 
gamos ...». Nosotros diríamos: 
¿Acusan el golpe? Ha hecho 
«pupa». 

Sabíamos, por ser colabora- 
dor de nuestra Revista, que 
el autor conoce bien y a fon- 
do a los comunistas. Pero en 
esta obra esos conocimientos 
se ponen al alcance de todos, 
y así aconseja, sin ambages ni 
timideces: «Organicese contra 
los comunistas. Vigile a los 
comunistas. Denuncie a los 
comunistas. No trate de igno- 
rarlos. Por el contrario: ¡Co- 
nózcalos! No. los tema. ¡Des- 
enmascárelos ...! 

A los ¡todavía! no entera- 
dos, o que no han querido en- 
terarse, es a quienes especial- 
mente va destinado este ex- 
traordinario libro, y bien cla- 
ro está lo que se propone su 
autor. 

En un interesante y bien 
logrado prólogo, la pluma y 
experiencia del Contralmiran- 
te Carrero Blanco da, a su vez, 
una magistral lección de lo 
que es el comunismo en Ru- 
sia y sus peligros en todo el 
mundo, reforzando así la in- 
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tención que continuamente 
brota a lo largo de toda la 
obra, como su fundamental 
«motivo», ágilmente repetido 
desde muy diferentes facetas. 

Sienta la premisa de que «la 
clase conservadora, en gene- 
ral, no entiende lo que pasa, 
cuando sobreviene una revo- 
lución, y por ello se deja sor- 
prender e incluso se deja ma- 
tar sin llegar a saber cómo ni 
por qué pudo aquello suceder. 
Pues bien, a que lo sepan es 
a lo que tiende este libro tan 
oportuno en la situación y 
tiempos actuales: a que sepan 
lo que tienen que defender y 
por qué... Y todo eso antes 
de claudicar, de concesión. en 
concesión, indefinidamente, 
neciamente o cobardemente 
en un lento y continuado sui- 
cidio, totalmente idiota..., 
puesto que pudo evitarse. 

Podríamos hacer un resu- 
men o concreción del espíritu 
del libro, diciendo que no ha 
habido en el mundo una serie 
de revoluciones diferentes, si- 
no fases sucesivas de una mis- 
ma y sola Revolución que de 
cuando en cuando se esconde 
o finge dormir, dispuesta a 
rebrotar con más bríos y peo- 
res y más perfeccionadas tre- 
tas, en cuanto ve ocasión opor- 
tuna. 

Se definen y exponen muy 
claramente en este libro <la 
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guerra fría» y la guerra «re- 
volucionaria» (refiriendo los 
casos numerosos y más inte- 
resantes de Indochina, España, 
Argelia y tantos otros puntos 
del mapa mundial). «Treinta 
y seis conflictos armados (gue- 
rras locales «calientes» a tra- 
vés de unos catorce años «de 
guerra fría», entre los dos ban- 
dos que se disputan el predo- 
minio mundial. 

Los golpes de estado, la im- 
plantación de la traída y lle- 
vada «democracia», de tan 
igual y tan diferente modo 
de entenderse, concepto babi- 
lónico, que acepta todos los 
matices y carece de límites 
concretos. Por ello resulta 
siempre y en dondequiera que 
empieza la «kerenskiada», una 
puerta mal defendida y por la 
que tal fácilmente se puede 
colar el comunismo, 

Recuerda el autor una fra- 
se escrita en el frontispicio de 
Saint Cyr: «Para vencer hay 
que comenzar por instruirse 
antes», y a enseñar cuanto 
conviene saber y aceptar de 
ese peligrosísimo enemigo, es 
a lo que tiende esta obra del 
General Díaz de Villegas a 
lo largo de todo su ameno e 
interesante desarrollo. 

Por otra parte, la simple 
enumeración de los diversos 
temas de sus capítulos comple- 
mentará cuanto hemos dejado 
dicho, ya que en ella se refle- 
ja con clara elocuencia: «La 
guerra clásica», «La guerra re- 
volucionaria», «Ellosofía y fi- 
siología de la Revolución», 
«Hacia la dominación mun- 
dial», «La ofensiva estratégi- 
ca comunista», «La guerra re- 
volucionaria en la Historia», 
«Un caso concreto de guerra 
revolucionaria: La guerra en 
España», «El ataque y la de- 
fensa en la guerra revolucio- 
naria», «El arma psicológica», 


«Los Servicios Psicológicos en 
el Ejército» 

Su capítulo final es real- 
mente el cierre perfecto que 
esa obra merecía. Se presenta 
como lema o cabecera de él 
una frase de Foster Dulles: 
«.... el origen de la «guerra 
fría» hay que ir a buscarlo en 
la doctrina que Jruchef ha lla- 
mado «Movimiento comunista 
internacional, sobre quince 
países, antaño independien- 
tes», 

En este final se expone, que 
«toda la técnica de la «guerra 
revolucionaria», que a los 18- 
norantes desconcierta, se re- 
duce a la mera aplicación de 
un viejo precepto terapéutico: 
«Los iguales se curan con los 
iguales.» Es decir, que a los 
métodos propios de esta nue- 
va Clase de guerra hay que 
oponer idéntica respuesta.» 
Después de todo, ni los mili- 
tares, ni los políticos marxis- 
tas han inventado nada nue- 
vo ni que permanezca secre- 
to; total, pasar por las escue- 
las rusas del socialismo mar- 
xista-comunista, las doctrinas 
clásicas alemanas de Clause- 
witz, poseer más tropas de ma- 
niobras que el contrario, para 
ser en cualquier momento el 
más fuerte en un punto dado; 
esto trata de lograrla el estra- 
tega soviética metiendo en sus 
doctrinas militares la acción 
de las «quintas columnas» en 
el territorio y retaguardia ene- 
migos, creando el llamado 
«frente interior», que obligue 
para seguridad del país en ge- 
neral y de las vías de trans- 
porte y de comunicación, y 
centros claves a emplear mu- 
cha de la tropa de reserva, y 
dejar así al enemigo con po- 
cas O ninguna tropa de ma- 
niobra (base de las doctrinas 
clásicas alemanas). 


A que todos sepan. si lie- 
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gará el momento comunista 
de «agredir mañana», después 
de haber ido poniendo hoy «la 
breva bien madura», y a pun- 
to de caer, es a lo que tiende 
este libro del General Díaz 
de Villegas, del cual hacemos 
la mención y recomendación 
que nos merece. 


MATERIALS IN SPACTE 
TECHNOLOGY, bajo la 
dirección de G. V. TÍ. 
Thompson y K. N. Gat- 
land. Publicado por la 
British Interplanetary So- 
ciety. Un volumen de 275 
páginas de 14 por 22 con- 
tímetros, 88 figuras t1- 
tercaladas en el texto v 
32 páginas fuera texto de 
figuras. Editado por Ilf- 
fe Books Limited. Pre- 


cio, 65 chelines. 


Esta obra es una colección 
de artículos que tratan de di- 
ferentes aspectos que presen- 
ta la tecnología espacial res- 
pecto a los materiales. Estos 
están sometidos a condiciones 
muy extremas, pues aparece- 
rán temperaturas que variarán 
desde las proximidades del 
cero absoluto a cerca de 4.000 
grados; las presiones descen- 
derán casi al vacío absoluto y 
sufrirán radiaciones de alta 
energía. Esto da lugar a unas 
exigencias poco corrientes en 
los demás campos tecnológi- 
cos. Los artículos publicados 
en esta obra fueron presenta- 
dos en los dos symposium que 
organizó la British Interpla- 
netary Society, en noviembre 
de 1961 y septiembre de 1962. 

El primer artículo hace una 
presentación general de los 
problemas de los materiales 
utilizados en la navegación es- 
pacial, incluyendo una visión 
del futuro en este campo. Á 
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continuación se indican los 
nuevos materiales utilizados en 
la astronmáutica y sus posibles 
aplicaciones. El aluminio y sus 
aleaciones, el magnesio y el 
berilio son estudiados para su 
utilización en la astronáutica. 
Los aceros de alta resistencia 
son de gran utilidad, debido 
a los grandes esfuerzos que 
aparecen en las naves espacia- 
les; además tienen una venta- 
ja indudable, y es la gran ex- 
periencia que se posee sobre 
ellos. En esta obra se orienta 
su estudio hacia sus aplicacio- 
nes espaciales. Lo mismo ocu- 
rre con los metales refracta- 
rios, indispensables en el gru- 
po motopropulsor, aunque és- 
te no sea el único que se ne- 
cesite de ellos. 

La aplicación de los polime- 
ros es muy brevemente trata- 
da, aunque se indican sus di- 
ferentes formas de utilización. 
A continuación se realiza un 
estudio similar sobre el gra- 
fito. 

Muy interesante, a pesar de 
su brevedad, es el artículo de- 
dicado al desarrollo de mate- 
riales para toberas. Lo mismo 
ocurre con otro dedicado a 
los materiales que mediante su 
ablación dan lugar a una pro- 
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tección térmica, y que está 
profusamente ilustrado con 
numerosas fotografías. 

Se analizan los efectos que 
producen sobre los materiales 
las radiaciones espaciales. 

El último artículo discute 
muy brevemente los proble- 
mas que presentan los ensa- 
yos de los equipos utilizados 
en la astronáutica. 

La presentación de esta obra 
es muy buena, con unos grá- 
ficos, esquemas y fotos exce- 
lentes. 

Debido a su carácter gene- 
ral, esta obra es de gran utili- 
dad para el técnico interesado 
en cuestiones espaciales, y su 
extensa bibliografía represen- 
ta una gran ayuda para el que 
trabaje en el campo de los ma- 
teriales. 


FUNDAMENTOS Y 
APLICACIONES DTF 
LOS TRANSISTORES, 
por Damel Santana León 
284 páginas de 16 por 22 
centimetros, 319 figuras. 
Editor, Parantmfo. Me- 
léndez Valdés, 14 y 65. 


Esta obra trata una cuestión 
muy interesante y todavía muy 
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poco tratada: los transistores y 
su papel en la Electrónica. Se 
divide en dos partes: una en 
la que se habla de la teoría de 
los semiconductores, particu- 
larmente de los transistores, y 
otra en la que se destacan sus 
aplicaciones más importantes. 
El texto está escrito de tal for- 
ma que se pueda entender sólo 
con conocimientos elementales 
de matemáticas. Ello evidente- 
mente hace más difícil la ex- 
posición, pero se puede afirmar 
que se ha llegado a superar tal 
dificultad. Evidentemente a ello 
contribuyen muy eficazmente 
las figuras y esquemas que muy 
profusamente están intercala- 
dos en la literatura. 


Se inicia la obra con unas 
nociones sobre la constitución 
de la matería, necesaria para 
comprender la utilización de los 
cuerpos semiconductores; luego 
se pasa a estudiar los transisto- 
res en sus distintos tipos, asi 
como las medidas de sus carac- 
terísticas y forma de mane- 
jarlos, 

Se incluye al final de esta 
primera parte un capítulo muy 
interesante sobre los distintos 


tipos de semiconductores que 
existen. 
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